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En nuestro número de abril describiamos a grandes rasgos la historia de las líneas 
aéreas españolas; trabajo que la “Revista de Aeronáutica” dedica a las excelentes tripu- 
laciones de nuestras líneas aéreas comerciales. Haciamos punto 'en el día 21 de noviem- 
bre de 1940, fecha en que se constituye la actual Compañía de Líneas Aéreas, “Iberia”, 
gue poco después, en los primeros días de 1941, empezaba de nuevo a prestar servicios 
regulares de tráfico aéreo. El Estado, al quedar constituida la Compañía Iberia, adquiere 
ei 51 por 100 de las acciones de la sociedad mercantil anónima que se forma (1), y de- 
signa pura ponerse al frente de su Consejo de Administración, al actual Presidente, don 
Jesús Rubio Paz. El Consejo de Administración designa como Dired:or-Gerente de la 
Compañía al veterano director de CLASSA y LAPE, don César Gómez Lucia, cargo que 
continúa desempeñando acertadamente en la actualidad. 


Grandes las dificultades de este período. Á 
las derivadas de nuestra guerra hay que añadir 
las impuestas por la contienda que a la sazón 
ensangrentaba al mundo. Era preciso un reajus- 


te de perscnal, después de una pausa de más de * 


cuatro años y medio a consecuencia de las ope- 
raciones, durante los cuales, los servicios comer- 
ciales adaptaron su actividad a las necesidades 
de la campaña y fueron más bien un servició 


aéreo de transporte militar. Pero se tropieza, 


hs 


sobre todo, con dificultades para adquirir ma- 


terial, así como repuzstos de todas clases, in- 


dispensable para un material. cansado—<como 
era el que se pedía disponer en aquellos días 
de 1941—. El núcleo principal de la flota, los 


-DC-2, llevaban ya ocho años de continuos servi- 





(1) N. DE LA R.—Las restantes son adquiridas 
más adelante. De esta manera el Estado, en la ac- 
lualidad, es propietario de todo tel capital de la 
Iberia. i 
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cios de paz y guerra, y los Ju-52, que se utili- 
zaban en las líneas interiores y. secundarias, per- 
tenecían en gran. Parte al Ejército del Aire. Se 
- hacían entonces las líneas siguientes ¿ 


Madrid-Barcelona-Madrid. 
Madrid-Sevilla-Tánger-Tetuán. 
Madrid-Tetuán-Ifni-Cabo Juby-Las Palmas. 
Madrid-Valencia-Pa:ma de: Mallorca-Ba1celona. 
Las Palmas-Tenerife y regreso. 


Después de laboriosas gestiones se consigue 
“adquirir, en 1943, los primeros DC-3. Soberbio 
material en servicio en las principales compa- 


»> 


ñías del mundo, y durante la guerra, en las gran- 


des masas «de transporte aéreo de las fuerzas 
norteamericanas y británicas, Coincidiendo con 


ello, se completan las plantillas de personal y se- 


inauguran nuevos servicios, Es el año que mar- 
ca una nueva era en la histoila de nuestras lí- 
neas. 


Á partir de aquel momento, el desarrollo de la 
Compañía Iberia es rapidísimo, pero no exce- 
sivo. Sr han tomado todas las precauciones para 
evitar una de esas peligrosas crisis, llamadas en 
el extranjero “crisis de crecimiento”, que tan- 
tos accidentes y víctimas han ocasionado en ctras 
Compañías. Su flota—que cuenta actualmente 
con 27 aviones—aumenta nrtódicamente a un 
ritmo ininterrumpido, pero nunca acelerado. 
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mayor velocidad. Positivas ventajas para ¿as 
compañías comerciales. Pero en cuanto se re- 
fiera a regularidad o seguridad para el pasaje, 
en tanto no transcurran dos o tres años de la 
entrada en servicio de grandes cantidades del 
nuevo: modelo, nadie podrá dar "un informe pa- 
sitivo, 


- Las pruebas experimentales sobre media do- 
cena de aviones, aun cuando estas pruebas du- 
ren otros dos o tres años, nada parmiten asegu- 
rar en este sentido. En cambio, varios millares 
de DC-3 y DC-4, que prestaron servicio duran- 
te la guérra ccmo tiansportes militares de las 
fuerzas aérzas americanas, bajo todos, los cielos 
y sobre todos los mares y continentes del mun- 
do, en las situaciones metecrológicas más com- 
plicadas, permiten asegurarlo. Circunstancia ésta 
que no se repite n ningún otra tipo de bimotor 
o cuatrimiotor de transporte. . 


e 


Sus pilotos—por otra parte—son seleccionados 
y sometidos cuidadosamente a un entrenamiento 
progresivo, de prácticas y largos viajes como 

“segundos pilotos”; después de reunir una expe- 
riencia de mil horas de vuelo, necesarias para : 
ingresar en la Compañía. La disciplina de vuelo 
es rigurosa. Nada que suponga sa'irse de las nor- 
mas señaladas : en lo tocante a altura, navegación 


o a las precauciones que se recomienda adoptar 


Cuenta con bimotores y cuatrimotores de fabri. 


cación norteamericana, de la Douglas, reputados 
como los tipos de avión comercial que más se- 
guridad y regularidad ofrecen actualmente para 
el tráfico. Sonlos DC-3 y DC-4, adquiridos por 
la Compañía entre 1943 y 1046. 


Tengan presente los profanos, que otros más 
modernos tipos de avión de transporte pueden 
admitir mayor capacidad de carga o desarrollar 











en cada itinerario, es permitido. Las. horas vola- 
das: mensualmente, para cubrir el intenso servicio 
actual, son: 1.067. Pero con la perfecta coordina- 
ción de los horarios bastan 10' aviones de plan- * 
tilla para ciubrir tan intenso servicio, 


Estas normas, que ahora en 7bería y antes e 
LAPE y CLASSA sirvieron siempre de la 
de conducta a nuestro tráfico aéreo regular, 


«pueden explicar, hasta cierto punto, la regulari- 
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dad de las líneas aéreas españolas y el corto nú- 
mero de accidentes graves que han experimen- 
tado en más de veinte años de intensa actividad. 
Por algo se las conoce bajo el sobrenombre de 
. “líneas blancas” en el mundo aeronáutico. 


Accidentes ocurridos en nuestras líneas. 


Ni la Unión Aérea Española, ni la CLASSA, 
nila LAPE, ni el Tráfico Aérea Español, tu- 
vieron 1 accidente alguno durante su laliga actua- 
- ción. 2d 


En el año 1927 la Compañía Iberia sufrió un 
accidente de cierta gravedad, en un vuelo de 
Barcelona a Madrid, en las proximidades de 
Ventas de Vinuesa, al chocar, el avión contra 
una elevación del terreno, cuando el piloto -tra- 
taba de continuar su viaje debajo de la niebla ; 
hubo tres heridos graves, pero ningún muerto. 


El día 3 de febrero de 1044 un Douglas . 


DC-2, que procedente de Madrid se disponía a 
aterrizar en el aeropuerto de Barcelona, y en el 
momento en que pasaba sobre la vertical de éste, 
con una altura que oscilaba alrededor de los 150 
metros, sufrió la parada absoluta de su motor iz- 


quierdo. El piloto intentó virar y aterrizar en el. 


aeropuerto, pero la pérdida de altura que fué ex- 
perimentando durante el alejamiento le impidió 
salvar una edificación situada en el Prat del Llo- 
bregat, con la que tropzzó con un ala. La con- 
moción producida por el choque no fué extraor- 


_ dinariamente violenta, pero el avión se incendió * 


y hubo que lamentar la muerte de seis pasajeros 
y la del radio de a bordo. 

El día 12 de junio de 10946, un avión DC-3, 
pilotado por Cecilio Imaz, radiotelegrafista 
Muro y mecánico Palacián, mientras rodaba por 
el campo de Barajas en dirección Este, para to- 
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mar la salida, que había de efectuar hacia el 
Suroeste, perdió gasolina por una grieta en el 
tubo de alimentación del motor izquierdo, a su 
paso por la góndola de este motor; las llamas 
del tubo de escape, en los rápidos cambios de ré- 
gimen que se llevan: a cabo durante el roda- 
je, incendian la gasalina derramada. Como el 
incendio no pudo ser observado por los tripu- 
lantes, por ocurrir debajo del ala, el avión des- 
pegó; hasta que por faltar de alimentación de 
gasolina se pararon los dos motorés, ya que las 
llaves de gasolina 1ban conectadas en la posi- 
ción de alimentación recíproca. La parada a JO 
ó 20 metros de altura, y a pcca velocidad—:el 
aparato acababa de despegar—, representaba, 
con toda probabilidad, una pérdida de velocidad 
hasta el suelo; pero el piloto conservó" suficiente 
serenidad, afortunadamente, para picar rápida- 
mente, y sin dejarse impresionar por los corpu- 
lentos árboles. de la Alameda de Osuna, aterrizó 
en medio de ella. Sólo hubo dos heridos «le al- 
guna gravedad, pero que se restablecieron pron- 
to afortunadamente. 


Actualmente la Iberia cuenta con 25 pilotos, 
más 20 radios y IQ mecánicos de a bordo. De 
los primeros, ocho proceden de Escuelas civiles, 
los restantes de Escuelas de pilotos militares; 
pero unos y otros tuvieron por honor formar 
parte de las unidades del Ejército del Aire, y 
con ellos tomaron parte en operaciones de nues- 
tra guerra de Liberación, y muchos en las cam- 
pañas de Marruecos. 


Su material de vuela—27 aviones, como diji- 
mos antes—se estaba ye así: 


"IBERIA" Gráfico de Pasajeros-Kilómetro 
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En cuanto a los 38:720 kilómetros a que en 
total ascienden los actuales itinerarios, se distrl- 
buyen de la siguiente forma entre las líneas que 
hoy existen, cuya frecuencia semanal es la que 

se indica: 


Palma-Barcelona-Madrid-Sevilla-Te- 


tuán (diaria) .. e 2.600 kms. 
Tánger-Tetuán-Melilla (alterna. el 

trayecto 'Tetuán-Melilla) . 600 ” 
Lisboa-Madrid-Barcelona (alterna el 

trayecto Madrid-Lisboa) ... ... ... 1.500 ” 
Barcelona-Valencia-Palma de Ma- 

llorca (alterna) . e 1.200 ” 
Madrid-Valencia (alterna) ua dd 600 ” 
Madrid-Londres (bisemanal) ...... ... 2.800 ” 
Madrid-Las Palmas (semanal) ... ... 3.400 ” 
Madrid-Roma (semanal) . dla 2800 ” 
Las Palmas-Tenerife (once viajes por 

semana) . 240 ?” 
Las Palmas- Cabo "Juby-Ifni. (sema- 

nal) . 900 ” 
Las Palmas-Lanzarote (semanal) . 500 ” 
Madrid-Villa Cisneros-Natal- Monte- 

video-Buenos Aires (decena)) ... ... 21.000 * ” 
_Santa Isabel-Bata (bisemana)) ... ... 580 ” 

Total ... ... ... ... 38.120 kms. 





Y ahora dejemos la pluma al Comandante 
Presa—en ja actualidad, con sus seis mil horas 
de vuelo, piloto de la Iberia—para que nos pro- 
porcione algunos datos interesantes sobre los via- 
jes que en el itinerario Barajas-Lyondres reali- 
zan los aviones de la Compañía. Presa, Medalla 
Militar individual de nuestra guerra, que en 
agosto de 1936 guiaba una de las, escuadrillas 


.dé transporte que, con tropas y elementos del. 


Ejército de Africa, sobrevolaban el Estrecho, en 
pos de los campos andaluces, y que, el día 5 de 
aquel mes, protegió con su formación el paso del 
Convoy de la Victoria, dice así: 


A Ruta Madrid-Londres. 


“Son características esenciales de la a 
1.211 (Madrid-Londres —Plano núm. 1): 
formación de hielo, las típicas y frecuentes nie- 
blas londinenses y la gran intensidad del tráfico 
aéreo sobre 1 Canal de la Mancha y sur de In- 
elaterra, acentuándose notablemente esta densi- 
dad en la zona de Londres. 


Las dos primeras características (formación 
de hielo y niebla) son resultado de determinadas 
condiciones meteorológicas, influyendo la pri- 
méra en el desarrollo' del viaje, y la segunda, en 
la toma de tierra. Ambos factores no suelen con- 
currir en tiempo y lugar. 


En masa cálida, la zona de “hielo se encuen- 


10 
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LONDRES «: 





y BILBAO 
E 


(3) BURGOS 


(O) MADRID 





Plano núm. 1. 
Línea Madrud-Londres. 


tra comprendida entre los 0” y —12*, sienda el 
hielo fácil de- romper (si no sz vuela en dicha 
zona durante un tiempo muy prolongado); sin 
embargo, la formación de niebla es muy inten- 
sa. Por el contrario, en masa fría, la zona de 
formación de hielo se extiende de 0” a —-22", 
y en Ocasiones a temperaturas más bajas aún, 
formándose el hielo de tipo peligroso; pero, en 
cambio, las nieblas son de poca importancia y 
corta duración, | 

* 


xk x* 
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¡Los centros de las depresiones que, proceden- 
tes del Atlántico, penetran en Europa, pasan 
muchas veces sclhre Inglaterra en período de 
ahondamiento, presentándose .los sistemas fron- 
tales parfectamente definidos. A] ser generalmen- 
te su dirección de W. a E.,' y siempre la de ruta 
de N. a S., el vuelo se realiza paralelo a los 
frentes. 


Consideremos los dos casos tipo de la meteo- 
rología de esta ruta: 


a) Frente frio sobre España y costa france- 
sa, terminando en oclusión sobre Ingla. 
terra.—El vuelo comienza con grandes 
turbulencias, que van en aumento hacia 
la cordillera Cantábrica. La necesidad de 
volar sobre 2.500 metros (por las cotas 
del Guadarrama y sierra de la Deman- 
da) aumenta los inconvenientes, pues se 
atraviesa un ambiente que contiene gran- 
des cantidades de gotas de agua a tem- 
peraturas, en casos, inferiores a —30*, lo 
que da origen a una formación de hielo 
transparente muy peligroso. Ello obliga 
a desplazarse hacia el W. lo más posible, 
para que, al aumentar los claros, se pu*- 
dan sortear las nubes, i 


¡Con qué ansiedad, en estas circunstan- . 


cias, deseamos llegar al mar! La influencia 
de esta dura meteorología en las estacio- 
«nes radio de a bordo y tierra no permi- 
tirá a veces establecer el menor coloquio 
entre el aire y la superficie; la disminu- 
ción de la velocidad propia por los vien- 
tos del N. obliga a calar las nubes a 50 
o más kilómetros de la costa, con el fin 
de tener la certeza de volar sobre el mar. 
En estos casos es preciso proclamar la 
ayuda que nos [proporcionan las delicio- 
sas—¡ y tan delicicsas!—notas de Radio 
Bilbao, Radio Santander o Radio San 
Sebastián. ¡ Qué «ajenas están estas radios 
“nacionales al enorme servicio que prestan 
: depositando sus sonidos en el radio-com- 
pás del avión de Londres! Su actuación 
es limitada; a veces nos abandonan, y el 
radio-ccimpás se queda como un loco bus- 
cando un radiofaro en Bilbao. La ins- 
talación de este radiofaro en Bilbao la 
estimamos de gran urgencia, acompañán- 
donos su cadencia por el golfo de Viz- 
- caya hasta que podamos enlazar con el 
' de Rennes, que, situada en el corazón de 
la península de Bretaña, es otro punto 
de paso de la línea 1.211. 


b) 
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Por el golfo de Vizcaya y costa fran- 
cesa aparecen cúmulos, estratos y nim- 
bos-estratos, sin más peligro que la llo- 
vizna que se desprende de los nimbos- 
estratos, y altos-estratos sobre los estra- 
ttos-cúmulos, por el hielo de tipo opaco 
que deposita. 


Prente caliente sobre España y costa fran- 
cesa aproximándose a Inglaterra, — La 
realización del vuelo sobre España no 
presenta más dificultad que la necesidad 
de volar sobre 2.500 metros, siendo pe- 
ligroso hacerlo bajo el 0”, no por el hie- 
lo, que, de aspecto lechoso, es fácil rom- 
per, sino porque la duración del vuelo 
(1h. 15 m. hasta Bilbao en DC-3) pue- 
de convertir en dañino este inccente hielo. 


Sobre el golto de Vizcaya aparecen 
capas de nimbos-estratos y altos-estra- 
tos, entorpeciendo el vuelo las zonas de 
lluvia desprendida de los nimbos-estra- 
tos. Sobre Bretaña y en las inmediacio- 
nes del Canal de la Mancha se tropieza 


7 e Ñ 
- con abundante formación de nubes bajas 


de desarrollo vertical, producidas por la: 
pelea que, por incomodidad, origina el 
aire caliente al sentirse debajo de una 
masa de aire fría. Estos cúmulos-nimbos, 
tan blancos, tan espectaculares y tan de- 
corativos, nadie creería engendrados en 


- lucha fratricida. Son un enemigo peligro- 


so en invierno, menos fiero en primave- 
ra, y en verano sueltan rayos por doquier 
desesperadamente. No son, pues, amigos 
de los aviadores; pero en este caso sí fá- 
ciles de eludir. Desde Bilbao podemos 
llegar a ¡Londres marcando el altímetro 
500 pies, ¡Si por España pudiésemos vo- 
lar en línea recta 1.000 kilómetros a 150 
metros de altura!... : 


Aproximándonos a las costas inglesas, 


la lluvia continua y posteriormente la in- 


. , r ? 
tensa niebla dificultarán, y a veces harán 


imposible, el aterrizaje, apareciendo cú- 
mulos entre los estratos, que aumentan 
las posibilidades de formación de hrelo 
a temperaturas inferiores a —12”, dan- 
do paso al hielo traslúcido. 


FO O*X > 


Flemos considerado como tercera caracteristi- 
ca esencial de esta línea Madrid-Londres el in- 
tenso tráfico aéreo en Inglaterra y sus inmedia- 
ciones. | 
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Rutas aéreas militares. 


En interés de la seguridad del vuelo, en el 
Reino Unido se tienen publicadas las ordenan- 
zas o regulaciones militares para las Fuerzas 
Aéreas británicas o aliadas, que, juntamente con 
los constantes Avisos a los aviadores, someten 
a tal disciplina a las aeronaves, que hacen post- 
bie los constantes vuelos, entradas -y salidas de 
aparatos, tanto de día como de noche, de los 
aeropuertos de Londres. Para ello disponen de 
Rutas Aéreas Militares, Zonas de Control, Zo- 
nas de Tráfico Aéreo de Aeródromas y Reglas 
de Vuelo, 


Ruras AÉREAS MILITARES (Plano núm. 2). 


Entre las rutas aéreas de frecuente y regu- 
lar uso existen rutas militares, que consisten en 
el espacio aéreo entre los 3.000 y los 10.000. pies 
-sobre el nivel del suelo y dentro de los límites 
de cinco millas náuticas a cada lado de las líneas 
centrales. Estas rutas militares existentes son: 


a) Ruta Londres-París. — Esta ruta es de 
10 millas de anchura, se extiende desde 
los 3.000 a los 10.000 pies sobre el nivel 
del terreno, y tiene por línea central: des- 
de el punto en que una línea desde el ra- 
dio range de Dorking (51 12” 16” N,, 
oo” 14' 29” W.) hasta el radio range de 


12 


Langney Point (Eastbourne) (50% 48 
11” N., 00%, 18' 10” E.) corta a la fron- 
tera S. de la zona de control de Londres 
hasta el radio range de Langney Point 
(Eastbourne), y desde allí hasta el radio 
range de Dieppe (49% 56” 26” N.,, or 
10” 43” E.). 
Ruta Lora Brisdia Tibia tiene 
1o millas de ancho y la misma extensión 
que la anterior sobre el nivel del terreno. 
Su línea central es como sigue: desde el 
punto donde una línea desde el aeropuer- 
to de Landres (Croydon) (51% 21” N., 
00” 07” W.) hasta el aeropuerto de Bru- 
selas (Evere) (s0" 52 35” N., 04% 25 
40” E.) corta la frontera SE. de la zona 
de control de Londres hasta el aeropuer- 
to de Bruselas. 


b) 


Los vuelos sobre estas rutas están coordina- 
dos.por el Centro de Tráfico Aéreo de Londres, 


estación de la RAF, Uxbridge, Middesex. 


ZONAS DE CONTROL (Plano núm. 2). 


a) Zona de Control de Londres.—La Zona 
de Control de Londres comprende el es- 
pacio aéreo desde el nivel del suelo has- - 
ta los 10.000 pies sobre el nivel del mar, 
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dentro del radio de 20 millas náuticas 
desde el puente de Westminster (51 29 
Norte, oo” o7' W.). 


Los vuelos dentro de esta Zona de Control 
de Londres están ccordinados por el Centro de 
Tráfico Aéreo de Londres, estación de la RAF, 
Uxbridge, Middesex. 


b) Zona de Control de Bouwrnemouth. DS 
Zona de Control de Bournemouth com- 
prende el espacio desde el nivel del terre- 
no hasta 5.000 pies sobre el nivel del mar, 
dentro del territorio que circunscribe una 
línea que une los siguientes puntos : 
Hurts Castle (50* 42' Ñ., o1* 33 W.), 
Romsey (50% 42” de 02% 10' W.), St. Al- 
bans Head (50* 34 N., 02" 03" W.), Hurts 
Castle, 


Los vuelos de esta Zona de Control de Bour- 
nemouth están coordinados por la estación civil 
de control de tráfico del aeropuerto de Hurn, 
próximo a Bournemouth, Hants. 


Zonas DE TRÁFICO AÉREO DE AERÓDROMOS. 


Zona de Tráfico de un aeródromo es el espa- 
cio aéreo designado en la vecindad del aeródro- 
mo que se especifique, en el cual el tráfico es es- 
pecialmente denso, y dentro del cual, en interés 
de la seguridad del vuelo, todos los movimientos 
de los aviones están regulados por el 'Control del 
aeropuerto. 


Existen las siguientes Zonas de Tráfico de 
Aeródromos: 





Aeródromo: Autoridad controlante: 
Croydon. RAF. 
Biggin Hall, RAF. ' 
Bevingden. USAARF,. 
Hendon. RAF. . 
Northolt. RAF, 
A 


Rumbo magnético del avión, 


360% inclusive hasta 90” exclusive .occomnocoooos 


3) 2) 


go” 1800 e ORD 
180% iS e BO? las 
270" > 3600 O 





s 
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La Zona de Tráfico de Aeródromo en cada 
uno de éstos consiste en el espacio aéreo compren- 
dido desd2 el nivel del suelo hasta 3.000 pies 
sobre el nivel del mar, con un radio de cinco 
millas náuticas desde el centro del aeródromo 
respectivo. ! 

La autorización para vuelos dentro de estas 
zonas de tráfico de aeródromos pueden obtener- 
se del Control del aeródromo respectivo. 


REGLAS DE VUELO. 


a) Reglas de Vuelo de C ontacto (con visibi- 
lidad). —Se considera qué un avión está 
volando de acuerdo con las Reglas de 
Contacto cuando sean observadas las si- 
guientes condiciones : 


— Su altura y trayectoria pueden en todo 
tiempo ser mantenidas por referencia vi- 
sual con respecto a la superficie del te- 
rreno. 


— Existe una visibilidad por delante del 
avión, por lo menos de una milla, si se 
está volando a menos de 1.000 pies sobre 
el suelo, o tres millas si se está volando 
a más de 1.000 pies. 


— No vuela horizontalmente a 2.000 pies 
de la nube, o, verticalmente, a 500. 


— No vuela entre la puesta y siguiente sa- 
lida del sol. 


b) Reglas de Vuelo con Instrumentos (sin 
visibilidad ).—El Ministerio de- Aviación 
Civil del Reino Unido tiene dadas las si- 
guientes normas en lo relativo a alturas 
de vuelo: | 


Los aviones que vuelen dentro de los 
sectores de rumbos magnéticos que seña- 
la la columna A mantendrán das alturas 
que prescribe la columna B: 





B 


Áltura. 





Miles de pies impares. 

Miles de pies impares más 500 ples: 
Miles de pies pares. o 
Miles de pies pares más 500 pies. 


e 
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Escata 1: 25000 


AERODROMO 
| Altura 35 pies 


ALTURA 213 pies 








50* 
45 
N 
Bafij3 de Poole ' 
| so w. Tas w. 
Perfil Longitudinal en el QMS de 265” 

PIES PIES 
300 ra pál 3200 
dele + Ve lie A 
pd A A AR e 
ANAIS IREATRAIIDARS 0 a 100 
Opio ——————2———— 2 o | xi 
2Km 0 2 de 6 B 10 Km. 


Plano núm. 3. 


Detalles de pistas y zona de aproximación al aeropuerto de Hurn, 
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NORTHOLT 


TODAS LAL ONIENTACIONES SON MAGNETICAS 
TODAS LAB ALTURAS 50M S5OBRG ELMIVEL DEL mañ 
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Plano núm, 4. | 
Detalles de pistas y zona de aproximación del aeropuerto de Northolt. 
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Para hacer virajes de un cuadrante al' 


siguiente, el avión ascenderá o desceñde- 
rá 500 pies, según que la maniobra sea 
a la derecha o a la izquierda. 


En el caso de tener que atravesar las 
rutas. aéreas militares señaladas, se hará 
dirección normal a la de la ruta aérea, 
determinando la altura de vuelo con arre- 
glo a la tabla anterior; pero consideran- 
do los sectores de la columna A como 
referentes al recorrido de la ruta aérea, 
y no al rumbo magnético del avión. ' 


k + * 


Por no ser más extenso en la exposición del 
desarrollo de esta. línea 1.211, señalarzmos que 
se dispone de los siguientes aeródromos princi- 
- pales: Barajas, Ayllón, La Ventosilla, Villafría, 
Villarcayo, Agoncillo, Sanjurjo, Valenzuela, 
General Mola, Albericias, Sondica, Burdeos, 
Nantes, Rennes, París (Orly, Villacoublay), 
Guernesey (Islas Jersey), Hurn, Croydon, Hen- 
don, Northolt, Rineanna, Bruselas (Evere, Mels- 
broek), Nutts Corner (Irlanda). 


Prestan la protección de vuelo jas estaciones 
radio, gonios y radiofaros instalados en la ma- 
yor parte de dichos aeropuertos, sin olvidar la 
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Radio nacional de PANAS Santander y San Se- 
bastián. 


En resumen, se comprenderá fácilmente que, 
cumpliendo todo lo legislado por el Reino Unido 
sobre vuelos, son muchas las servidumbres a 
que está sujeta la. línea Madrid-Londres, pues 
aunque es cierto que primero la Zona de Con- 
trol de Bournemouth, después la Zona de Con- 
trol de Londres, y, por último, el Control de 
Tráfico Aéreo del Aeropuerto de Northolt, la 
proporcionan seguridades con sus constantes 
instrucciones, no cs tampoco menos cierto que 
no se llega a “Northolt por la recta sino después 
de múltiples variaciones de rumbo y altura. To- 
mando tierra en Northolt (plano núm. 3) a en 


Hurn (plano núm. 4), según los respectivos 
QAM. 


Sigue siendo, de todos modos, primera figu- 


ra en este vuelo la Meteorólogía. Parece menti- 


ra que las isobaras, tan inocentes, tan delicadas. 
y de líneas tan gracicsas y femeninas, organicen 
esos lios meteorológicos. Quizá por su condición 
de mujer, cuando varias se aproximan, forman 
estos tumultos, que suben de tono si en sus in- 
mediaciones el lápiz azul del oficial de Meteo- 
rología señaló un frente frio.” 





- ¡_ÓKA—_— A e 


El Ministerio de Defensa 


). 


El gigantesco incremento que el empleo 
en la guerra del Arma aérea y el carácter 


«totalitario que aquélla ha tomado, no sólo. 


al tener que sufrirla todos, como por hacer 


desaparecer los conceptos de guerra te- 
rrestre, maritima o aérea, para dejar paso 
a la guerra total, sin calificativos, y en to- 
das cuyas manifestaciones toma parte muy 
importante aquel Arma aérea, han creado 
problemas de orgánica cuya solución, para 
ser periecta, tropieza con dificultades que 


hay que vencer o soslayar, creando a su vez: 


problemas de difícil superación. 


Pocas afirmaciones pueden superar en 
precisión a la del primer artículo del Re- 
glamento norteamericano para el Servicio 
de Campaña, que en su tómo “Mando y 
empleo del poder aéreo”, de julio de 1943, 
sienta de modo terminante: “El poder te- 
rrestre y el poder aéreo son fuerzas igua- 
les e interdependientes ; 
liar del otro”. á 


El concepto de igualdad es el que ha dado 


ninguno es auxi-, 
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lugar a la creación de los Ministerios del 
Aire; el de interdependencia, al deseo de 
levar todo el mando militar a una mente. 
y mano únicas, unidad que es garantía de 
éxito en las operaciones dé guerra. 


Esta necesidad ha inspirado el proyecto 
de Ley que en febrero de 1946, en forma 
de “documento blanco”, el Gobierno de 
S. M. Británica presentó a estudio del Parla- 


mento; fin, como afirma, de 'una evolución 


de cuarenta años, desde que en 1904 se creó 


durante la guerra del Transvaal un “Co- 


mité de Defensa Imperial” y fruto de las 
enseñanzas de dos guerras mundiales, 


En ambas vencieron el Imperio Británi- 
co y sus aliados, y el éxito avalora las su- 
cesivas variaciones del Mando para la gue- 
rra, y este éxito puede velar defectos que ' 
puedan existir en tales organizaciones, 


Anteriormente al comienzo de la guerra 
que acaba de terminar, Francia, aun vence- 
dora en 1918 con Inglaterra, quedó, frente 
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a un Versalles imposible de cumplir y fuen- 
te de un' futuro rearme alemán, en posición 
mucho más difícil, y frente a la política de 
sus Gobiernos, el Mando Superior Militar 
se daba perfecta cuenta de su crítica deb1- 
lidad. Buscando el remedio, se hicieron pro- 
yectos, y aun ensayos, de Organización úni- 
ca del Mando Militar, llegando, por idea 
de Tardieu, a crearse por Pietri un Minis- 
terio de Defensa Nacional, de exigua vida 
(20 de febrero-2 de junio de 1932). Aunque 
por su historia: de pueblo guerrero que no 
ha olvidado las lecciones del genio militar 
que fué Napoleón, lecciones éstas, quizá, 
mejor y más metódicamente estudiadas, 
comprendidas y expuestas por los alema- 
nes; aunque su vencimiento de 1871 y las 
amenazadoras situaciones precursoras de 
los días de 1914 y.1939, el pueblo, arrastra- 
do por una política equivocada, hizo inúti- 
les las voces de sus Generales, algunos de 
gran valía y prestigio. El temor a que un 
General pudiera llegar, aunque sólo fuera 
en guerra, a tener un mando excesivamen- 
te amplio y absoluto, cegó a los políticos, 
y aquel país, que en la persona de su Ge- 
neral Foch pudo ver como un Mando úni- 
co y una. dirección indiscutida de la guerra, 
. ponía remedio a la más grave crisis de la 
primavera de 1918 y terminaba felizmente 
con la guerra. 


La guerra de 1939 pilló a Francia, fren- 
te a su potente enemiga, desarmada ma- 
terial, pero sobre todo moralmente, y. fué 
vencida en 1940; pero en los “Diarios de 
Sesiones” de sus Cámaras, en marzo de 
1938, dejó profundísimas lecciones al dis- 
cutirse la Ley de Organización general de 
la nación para la guerra, que luego se am- 
plian en las actas del proceso de Riom. 


En los Estados Unidos de Norteamérica 
también hay planes de unificación de las 
Fuerzas Armadas, que si durante todo el 
año de 1946 dió lugar a discusiones acalo- 
radísimas, ocasionadas especialmente por 
una combatida separación de la Aviación 
en terrestre y Naval, mantenida por las 
especiales circunstancias de lugar y mo- 
mento de la guerra del Pacifico y por. la 
resistencia de la Marina a dejar su indepen- 
dencia total. Por fin, en enero de este año, 
el Presidente Truman ha logrado ver apro- 
bado un “Plan de unificación de las Fuer- 
zas Armadas”. Sin embargo, ni pasa de ser 
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“Plan” lo aprobado, ni sus términos llegar. 
a concretarse en algo más que “un compro- 
miso admirable”, como lo califica la satis- 


facción que expresa el Presidente Truman. 


Como que llega a decirse que “un Jefe mi- 
litar dependiente de los Departamentos del 
Ejército, Marina y Aire (¿de tres perso- 
nas?), mandará todas las Fuerzas AÁr- 
madas”. 


Pero volvamos al proyecto ingles, for- 
mulado mucho más concreta y detallada- 
mente. | | 


Se crea un Ministro y Mimsterio de De- 
fensa, responsable ante el Parlamento del 
reparto de recursos entre los tres Ejérci- 
tos, de lo que haya orgánicamente de co- 
mún entre ellos y'de sus abastecimientos. 
Es de advertir que de la Defensa Nacio- 
nal, en su más profundo y grave concepto, 
sigue respondiendo el primer Ministro, 
como presidente que es del Gabinete (Con- 
sejo de Ministros) y del Comité de Defen- 
sa, y que los tres Ministros de Ejército, 
Marina y Aire responderán ante el Parla- 
mento de la administración de sus Ejércitos" 
respectivos y de la ejecución del detalle de 


los planes aprobados. 
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Preside el Comité de Jefes de E. M., 
cuya misión se detalla a continuación. Coor- 
dina la administración de los tres Ejérci- 
tos. Dirige los servicios comunes que se 
unifiquen y resuelve competencias. 


Se crea un Comité de Defensa, presidido 
por el primer Ministro, vicepresidido por : 
el de Defensa, que le sustituye para asun- 
tos "menos graves, como son las relaciones 
internas entre los tres Ejércitos y sus abas- 
tecimientos, y.un conjunto de Ministros va- 
riable eventualmente, pero que en perma- 
nencia serán los tres militares, que por cier- 
to se dice de ellos que “pasarán a catego- 
ría ministerial menor”; el llamado Lord 
Presidente del Consejo, que no hay que 
confundir con el Presidente del Consejo de 
Ministros o “Premier”, sino que es una per- 
sonalidad sin analogía en nuestras normas. 
políticas, y que es además Jefe (o Presi- 
dente) de la Cámara de los Lores y repre- 
senta el elemento conservador o moderado: 
de los legisladores (más en el concepto de: 
ponderación y tradicionalismo, que en el 
de partido político opuesto al liberal). Otros 
Ministros o Secretarios son los de Asuntos. 
Exteriores, Trabajo, Abastecimientos, Ha- 
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cienda (o Chancellor Echiquier), y even- 
tualmente algún otro. 


Se ocupa de fijar la alta politica de gue- 
rra, la movilización de todo orden, y lo que 
llama “revisión de la estrategia actual”, 
concepto éste que suponemos englobará las 
líneas generales o ideas directoras de los 
planes de campaña, ya que los de guerra 


deben estar incluídos en el de “alta' políti- 


ca de guerra”. 


Podríamos decir que tal Comité de De- 
fensa es sencillamente el Consejo de Mi- 
'nistros, en cuanto se ocupa de temas gue- 
rreros, reducido en el número de sus miem- 
bros, que en Inglaterra pasa de veinte, y 
que en su totalidad resultaría difícil de ma- 
'nejar u Obligaría a los menos interesados 
al triste papel de meros asistentes, pensan- 
do en los problemas abandonados inútil- 
mente de sus Departamentos. Pero hay una 
circunstancia que le quita. ese simple ca- 


rácter, y es el de que precisamente hayan 


de asistir los, tres Jefes de E. M. de los 
Ejércitos, cuyos miembros, además, como 
“Consejeros militares profesionales del Go- 
bierno”, como se les llama, pueden dar di- 
recta y personalmente su consejo en cual- 
quier. cuestión técnica de estrategia, u ope- 


raciones, al Gobierno o al Comité de De- 
fensa. 
Est “Comité de Jefes de Estado Ma- 


yor” no es una creación nueva. Con atis- 
bos de algo análogo para asesorar al “War 
Cabinet” o Gabinete desGuerra, análogo al 
actual “Comité de Defensa”, hubo un ase- 


soramiento técnico; pero la creación de la: 


Aviación independiente RAF = Royal Air 


Force, hizo que en 1924 se constituyera el' 


Comité de Jefes de E. M., y este organis- 
mo no hizo más que crecer en importancia 
durante la última guerra, sobre todo desde 
que el advenimiento de Mr. Churchill al 
Poder resucitó el “Comité de Defensa para 
las Operaciones” y dirigió directa y perso- 
nalmente la guerra, El éxito de su actua- 
ción es tal, que en el proyecto. se recono- 
ce que “su importancia ha sido ampliamen- 
te demostrada”. Organismo es éste singula- 
risimo. Representa la ideología, puntos de 
vista y medida de posibilidades de los tres 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. 
es un organismo asesor que responde a 
cuanto interesa o pueda interesar a un su- 
perior unipersonal, con mando supremo, ini- 
ciativa y responsabilidad total e intransfe- 


+ 


nistros Armados”, 
No sólo 
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rible, sino que, “continuando como hasta 
ahora, retendrá su responsabilidad (enten- 
demos más bien obligación) en cuanto se 
refiera a planes estratégicos 'e información 
y organización administrativa”. 


Ya hemos dicho con qué independencia 
pueden los Jefes de E. M. hacer llegar sus 
consejos al Comité o a los Ministros colec- 
tivamente; su consejo al Comité de Defen- 
sa o al Gobierno, puede presentarse aun 
fuera del conducto de su Presidente, el Mi- 
nistro de Defensa; es de suponer que sólo 
en caso de discrepancia o de sospecha de 
falta de convicción o firmeza para mante- 
ner log acuerdos. Orgánicamente dependen 
de éste, sin que exista más dependencia que 
su Origen, de los Ministros de Ejército, Ma- 
rina O Áire. Hay que suponer que su nom- 
bramiento se hace por su Ministro, el de 
Defensa, con el que hemos de admitir posi- 
ble desacuerdo. 


Si la gravedad de sus decisiones o de las 
tomadas sobre sus propuestás llega a ser 
discutida, siquiera Sea en sesiones secretas 
en el Parlamento, es al primer Ministro, 
como Presidente del Comité de Defensa, a 
quien corresponde responder, pues el de 
Defensa limita su responsabilidad a la coor-. 
dinación “administrativa” de los tres Ejér- 
citos y a sus abastecimientos, mientras que 
los de Ejército, Marina y Alre, lo hacen a 
la administración de los recursos asignados 
y a los detalles de ejecución de los planes 
generales del Comité. 


Estos son los Organismos principales, 
pero coadyuvan «a completar su conjunto 
estos otros: 


Sin la grave importancia e independencia 
del Comité de Jefes de E. M., del de De- 
fensa, se desprenden varios Subcomités de 
composición heterogénea, según su misión, 


y a base de Ministros de los que forman 


permanente o eventualmente parte del Co- 
mité de Defensa, que:se ocupan de los di- 
ferentes aspectos de la movilización u otra 


misión derivada del conjunto de sus atri- 


buciones. 


Otro Comité es el “Permanente de Mi- 
constituido por los tres 
militares, presididos por el de Defensa y 
servidos por los Comités consultivos de los 
tres Ejércitos, formados por los altos Je- 
fes de las Armas y Servicios, y ligados 
para las operaciones con el Comité de Je- 
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fes de E. M. Este Comité servirá de en- 
lace entre los Ejércitos y para dar forma 
a los proyectos de presupuesto u organiza- 
ciones de cualquier orden comunes o coordi- 
nados entre sí. 


Importante es también el Comité' Ministe- 
rial de Producción presidido por el Ministro 
de Defensa, con asistencia de los tres milita- 
res, los de Trabajo y Abastecimiento, que re- 


gulan la producción de material de guerra,, 


contando para su asesoramiento y ejecu- 
ción con un Estado Mayor de Producción. 
Este Comité tiene una hijuela, que es el 
Comité Permanente -Adjunto de Producción, 
órgano del Ministerio de Defensa. 


Del Ministerio de Defensa dependen, ade- 
más, el Comité de Investigación del Plan 
de Defensa, presidido por un hombre de 
ciencia prestigioso, nombrado para un lar- 
go periodo de años, y con investigadores, 
sabios e inventores, tratará del progreso de 
los medios de combate y defensa, servicios 
y abastecimiento. El propio Ministerio dé 
Defensa constituye burocráticamente una 
Oficina, que podrá. tener. mayor desarrollo 
cuando se lleve en él la Organización y Ad- 
ministración de Servicios, del tipo del Sa- 
nitario, que puedan unifitarse. 


Dependiente del Ministro de Defensa se 
crea una Escuela de Defensa Imperial para 
unificar desa entre Jefes de los tres Ejér- 
citos, 


Un tema grave es el de asignación o re- 
parto de recursos de toda clase: hombres, 
créditos monetarios, armas, equipos, etc. 


Se plantea así: Primero, los Jefes de'Es- 
tado Mayor—nótese bien «que no dice su 
“Comité ”—aconsejan (presentan diría yo) 
al Comité de Defensa las necesidades es- 
tratégicas de un año para otro. El Minis- 
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es aquello que aun trascendiendo de la 
Guerra llevada a cabo por los Ejércitos. 
combatientes, influye, haciéndola total so- 
bre el pais entero. Tales son las proteccio- 
nes (activa y pasiva) antiaéreas, los servi- 
cios contra incendios, el mantenimiento de: 
“stocks” de alimentos para la población ci- 
vil, los transportes, en general, que intere- 
san a la gobernación general del pais. Para. 
este fin se crea un “Comité de Defensa in- 
terior”, que desarrollará las directivas que 
a este respecto dicte el Comité de Defensa. 


La propuesta que nos ocupa extiende sus. 
consideraciones sin llegar a codificar prin- 
cipios sohre la defensa colectiva del Impe- 
rio, que deja pendiente incluso de los acuer- 
dos que:en su día pueda dictar la O. N. U.. 


Los lazos que unen el “Commowtalt”, 
si han resultado eficacisimos en alto grado, 
han conservado un grado de libertad y auto- 
determinación que no ha hecho más que 
crecer. Por eso en la contienda última no: 
llegó a establecerse el Gabinete de Guerra 
Imperial que funcionó en los años 1917-18, 
y su labor se sustituyó por frecuentisimas 
reuniones personales de los gobernantes, y 
por este sistema se han pronunciado los re- 
presentantes del Canadá, Australia, Nueva. 
Zelanda y Africa del Sur, en la Asamblea 
de Londres en la primavera de 1946. Para 
la debida mutua información y coordinación 
de planes de guerra en los diferentes posi- 
bles teatros de operaciones se establecen 
Estados Mayores de' enlace. 


Todo esto, no obstante, no pasa, hoy por 
hoy, de un intercambio de ideas sobre el 
que no ha recaido acuerdo firme. 


Otro es el concepto de la Defensa Colo- 


—nial, que, hoy por hoy, comprende incluso ' 


tro de Defensa, como Presidente del Coma- . 


té de Ministros Armados, con éstos cifra 
los créditos necesarios. Respecto al mate- 
rial, obrará de igual modo a través del Co- 


mité Permanente de Producción y del Ad-. 


junto de Producción, dentro de su propio 


Ministerio de Defensa. 


El Ministro: de Defensa, con los Jetes de 
Estado Mayor, presentan al Comité de De- 
fensa y al Gobierno, que aquél representa, 
el conjunto de los Presupuestos militares. 


Hemos de hacer notar que algo queda 
fuera del campo del Comité de' Defensa, y 


la India. Ahí, es al Gobierno de S. M. del 
Reino Unido a quien corresponde de lleno 
la misión. A este respecto, el proyecto se 
limita a sentar que sus bases son el domi- 
nio y mantenimiento de las líneas de comu- 
nicaciones marítimas y aéreas, cuyo estuuio 
corresponderá a un Subcomité de Defensa 
de Ultramar, que dependiente del Comité de 
Defensa se propone crear. 


Sobre abreviar, hemos ordenado a nues- 
tro modo, para presentar más claramente 


esta Organización Central de la Defensa. 


Hinca: que hemos sintetizado en un cua-- 
dro sinóptico no copiado de documento al- 
cuno inglés, ni oficial ni particular, por lo 
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que no respondemos de su rigurosa exac- 
titud, de cuya falta nos declaramos Únicos 
responsables, a la par que nos disculpamos 
de ella. 


o 


Y ahora, permitasenos unas considera- 
ciones sobre la orientación de este proyec- 
to de Mando Conjunto de las Fuerzas Ár- 


madas u organización unitaria de la Defen-* 


sa Nacional, problema que, por la dificul- 
tad de su perfecta solución, es objeto de viva 
polémica y de tanteos en su resolución. 


_ Ante todo, nos parece mucho Comité en 
vez del establecimiento de una Autoridad 
única y completa que prepare, ordene y 
mande el conjunto de las Fuerzas armadas, 
principio éste fundamental de. Organización 
militar. 

Por cierto, que al tratar de buscar la tra- 
ducción justa del concepto inglés de Co- 
mité, entre Junta, Consejo, Comusión, :etc., 
al aceptar la primera de estas versiones al 
español, nos encontramos con que Almiran- 
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te, al hablar de las Juntas, nos dice: “¿Qué 
hace toda Junta en cuanto se junta? Nom- 
bra una comisión, y ésta, a su vez, un po- 
nente, un individuo apto para el asunto que 
se le confía. Pues más valía principiar por 


«donde stempre se concluye.” Toda obra de 
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algún empeño y responsabilidad es fruto de. 
un individuo, no de una colectividad. 


* En asuntos militares de la gravedad de 
la política de la guerra y de los planes de 
e . . E 

campaña, es ineludible el Mando único. La 
Guerra es un arte y requiere el artista, Nin- 
gún Comité, Junta, Comisión ni Academia 
podrán sustituir, jamás, a un Miguel Angel, 
ni mngún “Consejo Áulico” fué capaz de 
defenderse del genio de Napoleón. 


Nuestro Reglamento de Campaña, tan 
bien escrito como olvidado en estos dias 
de ahora, lo dice claramente: 


“Podo mando: militar ha de residir en uno 
sólo, que asumirá completamente la respon- 
sabilidad de su desempeño.”(Art, 764.) 
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La unidad de mando (es principio) “...tan 
general que comprende desde el caso de dos 
patrullas de cuatro hombres y un cabo, hasta 


el de dos grandes ejércitos en un mismo tea- 


tro de operaciones, aliados o combinados, o 
ayudados por Fuerzas navales”, e insiste: 
“En ningún caso puede dividirse el mando 


en Jefe.” (Art. 767.) 


“La unidad de mando, principio funda- 
mental de la milicia, prescribe que lo ejer- 
za el General en Jefe en toda su integridad 
y latitud... No admite 'adjunto, segundo ni 
suplente.” (Art, 18.) 


“El General en Jefe se entiende directa 
y exclusivamente con el Ministro de la Gue- 
rra. Por su conducto recibe todas las órde- 
nes e instrucciones del Gobierno, singular- 
mente para regularizar relaciones con 
autoridades civiles, ejercitos auxiliares alia- 
dos, organizar... bases de operaciones y pre- 
parar, en general, el teatro de.la Guerra.” 
(Artículo 19.) 


Y no es que el Gerreral en Jefe no pueda 
ni deba aconsejarse, Para la suprema actua- 
ción de decidir necesita conocer, y para 
eso cuenta con sus asesores y subordina- 
dos, encargados de presentarle los datos que 
precisa para formar su composición de lu 
gar, juzgando de la “situación”, de modo 
muy especial e importantísimo, de su Esta- 
do Mayor. 


De otro General, sabio en cosas del Mi- 
nisterio, menos mordaz, pero si tan fino y 
justo observador como Almirante, es la sen- 
tencia: “El secreto del perfecto burócrata 
es saber a quién ha de pedir informe” 
aunque con ello significaba la cuqueria con 
que puede eludirse la responsabilidad o tra- 
bajo de tomar o proponer solución, ganando, 
que a veces es perderlo, 


” 
y 
» 
ná 


. 0 
tiempo, en plena 


conciencia y buena fe, indica la convenjen-* 


cia de no dispararse en resolver. sin estar 
plenamente enterado. Y .ese conocimiento 
pleno es lo menos que se le debe dar a 
quien, como un General en Jefe, ha de asu- 
mir tan graves e indeclinables responsabi- 
lidades. Pero ¡cuidado con los consejos!, 
porque el mismo Reglamento de Campana 
dice en Su art, 765: “Es licita y conveniente 
a veces la consulta, individual o colectiva; 
pero ordinariamente los Consejos de Gue- 
rra, sobre operaciones militares, exponen el 
secreto, desunen los ánimos, embarazan al 
superior si tiene intento de obrar, y si 
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cian de personalidad militar o 


de auxiliar en consejero del 


Número 79 


muestra indecisión, suelen únicamente servir 
para proporcionarle razones o excusas.” 


Si no precisamente para consejo, sí para 
auxilio de su gestión, y con la discre- 
ción y reserva que su organización y asig- 
nación le da, cuenta el Mando con su Estado 
Mayor. 


Pero un Estado Mayor no es más que 
un organismo auxiliar del Mando y que 
no comparte las responsabilidades de éste, 
aunque si las suyas propias, que pue- 
den representarse en una sola palabra: 
“Lealtad”. Lealtad, en adhesión al General 
a quien sirve, en la laboriosidad inteligente 
para presentarle, sin pensar en si le agra-" 
dará o no la verdad pura de la -situación, 
y lealtad abnegada para que, cuando resuel- 
va, en cualquier sentido que lo haga, co- 
laborar con alma y vida al feliz resultado 
de su empeño. Informa al Mando para que 
éste resuelva y luego traduce en órdenes 
su decisión. Como comenta nuestro Gene- 
ralísimo : “Ayuda al MEROS, pero no manda 
por “sí. 


Este concepto de pura ortodoxia militar 
se ha visto falseado por el concepto que del 
Jefe de E. M. se tuvo en el primer Imperio 
alemán. La Confederación de Reinos cons- 
tituyentes de la Confederación Germana, 
primero, y del, Imperio desde 1871, exigía 
que los Altos Mandos fuesen desempeñados 
por principes reales, y cuando éstos care- 
competencia 
se convertia 
Mando, que 
pasaba a ser simbólico. Como ello era una 
ficción, acabó en dos extremos: en ser co-' 
nocida la auténtica actuación de los- Jefes 


para ellos, su Jefe de E, M. 


de E. M. de las Grandes Unidades (muy 


bien preparados, por otra parte, para su pa- 
pel), y en prestigio del Estado Mayor ale- 
mán, que al terminar en grandes victorias 
(Sadowa, Sedán) o en los triunfos milita- 
res de 1914-18, ya que la guerra la perdió . 
Alemania por causas más complejas, e hizo. 
que se llamaran Estados Mayores Centra- 
les, Altos, Supremos, etc., etc,, aquellos cuyo 
Jefe (apartado de los vaivenes de cambio 
de Gobierno) preparaba las campañas, or- 
ganizaba técnica, no administrativamente 
(que eso era misión de los Ministros), los 
Ejércitos y estaba llamado a ser su Jefe: 
el día de mañana, Generalísimo de los Ejér- 
citos. Sólo porque en España, en cuanto or- 
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gánicamente al conjunto del Generalato se 
le-llama Estado Mayor General, en contra- 
posición al Cuerpo o Servicio de Estado 
Mayor, puede admitirse la impropiedad. 
Debió llamársele Generalísimo, Mando Su- 
premo de-los Ejércitos, Alto Mando Mili- 


tar, si no fuera dado a confusión por su. 


aspecto administrativo, y que tradicional: 
mente se circunscribió al Ejército de tie- 
rra, sencillamente Ministerio de la Guerra, 
siendo órgano suyo, subordinado, el Esta- 
do Mayor. El Mando lo ejerce un Genera- 
listmo, no un Estado Mayor. Alemania, pre: 
cisamente la causante, un día, de esa trans- 
gresión de funciones, más que de nombre, 


r- 


Ejercicios de desembarco en las costas escocesas desde las lanchas construídas especialmente para 


- esta clase de operaciones. 


cuando tuvo un Fúhrer que ejerció el Man- 
do más absoluto que cabe, dió el nombre 
de Ober Komando der Wehrmach, O. K. W., 
Mando Supremo de las Fuerzas Armadas, 
a un Organismo que elaboraba planes 'de 
Operaciones sobre la demanda de la volun- 
tad omnimoda del Fúhrer, que éste modi- 
ficaba más o menos, y al decidir sobre ellos 
los imponía a los Generales en Jefe de los 
diversos teatros de operaciones, Es decir, 
que ahi la función del Mando Supremo fué 


verdaderamente la de Estado Mayor del 


Generalísimo Fúhrer. 

Si éste, que parece tenía: una rara intui- 
ción militar, que sorprendía a gus propios 
Generales, no hubiera invadido las atribu- 
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ciones de los Generales en Jefe de cada 
teatro de operaciones, imponiéndoles planes 
elaborados por Estado Mayor (el O. K, W.), 
que no era el suyo propio; si hubiera con- 
servado ante el Generalato el prestigio que 
perdió al empeñarse en la guerra con Ru- 
sia, que juzgaban suicida, la Organización 
y funcionamiento del Alto Mando Alemán 
no hubiera tenido nada que censurar. Pero 
no es una Organización, como no lo es la 
competencia de un General'en Jefe, causa 


- única determinante de la victoria o la de- 
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rrota. El Archiduque Carlos, digno é¿mulo 
de: Napoleón, perdió sus campañas. Napo- 
león, con todo su genio militar, fué venci-: 


» 





de | 


do en Waterloo, comó lo fuera Aníbal en 
Zama, y hoy se condena al O. K. W., como 


Sedán condenó a extinción al Cuerpo, como 
tal, de E. M. francés, 


Parece que el Comité de Jefes de Está: 
do Mayor es un Estado Mayor a las órde- 
nes de un Generalísimo, el Ministro de la 
Defensa; pero hay en ese proyecto de: Or- 


ganización sintomas que nos lo hacen 
dudar. | 

Tal es, en primer lugar, esa atribución 
«de que “el consejo de los Jefes de Estado 


Mayor al Comité de Defensa o al Gobierno 
no será... “presentado únicamente “a través 
del Ministro de Defensa”, y que “en todas 
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las cuestiones técnicas de estrategia y Ope- 
raciones es esencial que el Gobierno y el 
Comité de Defensa puedan recibir directa 
y personalmente el consejo de los Jefes de 
Estado Mayor como tales consejeros mili- 
tares profesionales del Gobierno”. 


- 


La misma relevancia de la personalidad 
actual de los tres Jefes de E. M.: Montgo- 
mery, Tedder y Cunningham, aunque esten 
presididos por el prestigio de un Alexan- 
der, indica que su papel es algo más im- 
portante que el auxiliar de Jefes de un 
Estado Mayor. 


Unas palabras del proyecto nos inducen 
a pensar que el presidente del Comité. de 
Jefes de Estado Mayor, como Ministro de 
Defensa, pueda ser civil, y es el que a los 
Jefes de E. M. se les defina como Conse- 
jos Militares “profesionales” del Gobierno. 
La base de haber- sido Churchill, en otro 
tiempo Lloyd George, Clemencean, puede 
justificar esta medida, el caso de Carnot, 
que aun Oficial de Ingenieros, 'sin ser un 
General prestigiado por sus triunfos, llega- 
ra a ser el “organizador de la victoria” de 
los Ejércitos de la Revolución francesa, 
autorizan y hasta justifican, pensarlo. S1 
fuera así, se comprende que el. presidente 
del Comité pueda, no inspirar a sus miém- 
bros, los Jefes de Estado Mayor, confian- 
za en que asimile plenamente la esencia de 
los acuerdos, ni los sepa defender técnica- 
mente, ni aun que el Consejo de Ministros, 
constituido en Comité :de Defensa, se re- 
signe a no Oír a los verdaderos autores de 
los planes de operaciones. Pero st, como es 


lógico en las graves circunstancias de una 


guerra en marcha o amenaza, el Ministro 
de Defensa es una recia personalidad, de 
conocimientos suficientes para asimilar la 
esencia de los planes, que si difíciles de eje- 
cución, son siempre sencillos en su concep- 
ción, tiene toda la energia necesaria en un 


“tal cargo, y que si es más fácil de adquirir 


en el ejercicio del Mando militar, no lo es 
exclusivamente, pues también. la educa la 
gobernación, del Estado, será dificil se re- 
signe a ese carácter, más honorífico que 
real, de Presidente. ¿Se concibe que mis- 
ter Churchill ni ningún otro de los citados, 
se dejara saltar en sus atribuciones? Antes 
de estallar la guerra existía un Ministro 
encargado de la coordinación de la Defen- 
sa, nombrado en 1936, falto de atribuciones 
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ejecutivas, que correspondían al “Premier” 
fué suprimido en abril de 1940. 


Al llegar Mr. Churchill al cargo de “Pre- 
mier” asumió también el de Ministro de la 
Defensa, y constituyó un Comité de Defen- 
sa para las Operaciones, Organización aná- 
loga a la propuesta. Sin delimitar funcio- 
nes, la iniciativa de Mr, Churchill, a través 
del Comité de Jefes de Estado Mayor, supo 
desarrollar las operaciones con tal empu- 
je, que aseguró el éxito de las operaciones. 


Cuando el prestigio de la recia persona- 
lidad de Mr. Churchill ha desaparecido del 
Gobierno, es cuando surge la necesidad de 
regular funciones. y 


El preámbulo del proyecto manifiesta la 
desproporción entre las necesidades y la 
solución que trata de proveer a ellas. Áse- 
gura en uno de sus párrafos que la Organi- 
zación centralizada del Mando por el Co- 
mité de Defensa del Imperio estaba plena” 


- mente preparada para la guerra de 1939, y 


confiesa a continuación “el fracaso de equi- 
par -adecuadamente a las fuerzas británi- 


cas”, y detalla los múltiples aspectos de una 


“temeraria mala preparación para la gue- 
rra”, y añade haber sido la causa la “falta 
de una mano dirigente que formulara un 
programa unificado de defensa para los tres: 
Ejércitos”, pues “el Ministro de Coordina- 
ción de la Defensa se limitaba estrictamen- 
te a coordinar, sin poder ejecutivo alguno”. 
Para el drama que es la guerra no es coor- 
dinación lo que se precisa: es unidad de 
mando prestigioso y obediencia en todos 
los demás. 


La “mano dirigente”, y dice mano, una, 
cuando se tienen dos, dando énfasis al con- 
cepto de mano, que imprime más fuerza, si 
cabe, que una cabeza, no es el triunvirato 
de Jefes de E. M., representantes de cada 
uno de los Ejércitos con mentalidad (es el 
término de moda) singular. Cuando haya 
criterios irreducibles y no manda un-terce- 
ro, superior, y a ser posible neutral, o se : 


cae en soluciones de compromiso, ese com- 


promiso al que califica amablemente de 
admirable Mr. Truman, al juzgar el Plan 
de unificación de Norteamérica, o, por timi- 


- dez, en la inacción. 
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Los críticos dias de 1918 anteriores al 
nombramiento del Mariscal Foch, Genera- 
lísimo, con mando efectivo sobre todos los 
Ejércitos, prueban con qué gravedad es ne- 
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cesaria la unidad del Mando, a pesar de 
las dificultades y resistencias que puedan 
oponer los puntos de vista o intereses en 
pugna o divergentes, entonces, entre pode- 
rosas naciones; ahora, en la combinación 
de fuerzas, los de cada uno de los tres Ejér- 
citos (*). Ludendorf exige para el Señor 
de la Guerra la subordinación de todos a 


su voluntad, para el feliz éxito de una gue-' 


rra, convirtiéndole en un Tirano como los 


que sustituían a las democracias griegas, o 
los Dictadores, pasajeros en las crisis de la 
República romana. Ese tipo de mando 
es esencialmente unipersonal. Tanto, que in- 
_cluso cuando para el mando de sus tropas 
ponía Roma dos Cónsules, no mandaban 
éstos al alimón, sino alternando por días. 
En todo caso uno, que al ser responsable 
tenía que tener el Mando ilimitado. 


Otra prueba de la menguada autori- 
dad del Presidente del Comité de Jefes 
de E. M. es que se diga, a la tercra pági- 
na, que el Ministro único de Defensa, “con- 
tará con el decidido apoyo, si es hábil, de 
los Jefes de los tres Ejércitos” que “se 
encargarán de la ejecución de los planes”. 
Esa habilidad que se espera del superior, 
¡cuán lejos está de lo que suponemos un 
Mando y su Estado Mayor! 


En la parte dispositiva se dice que la 
organización: de los” Jefes de Estado Ma- 
yor” ha sido ampliada, y su importan- 
cia ampliamente demostrada, y que conti- 
nuará como hasta ahora”. En el recuerdo 


histórico se dice que “la autoridad corpo-' 


rativa de los Jefes de E. M. en la alta di- 
rección de la guerra bajo la inmediata ins- 
pección del presidente del. Consejo, fué 
más sólidamente consolidada después de la 
entrada de los Estados Unidos en la gue- 
rra”, Aunque aquí se dice bien: bajo la 
inspección del “Premier”, el hecho fué que 
al ser nombrado el General Eisenhower Jefe 
del Grupo de Ejércitos de Invasión, los pla- 
nes ya estaban redactados. Algo que luego 
referido al O. K. W, alemán se da como 
causa de fracaso, pues “en la brecha que 
existe entre el planear y ejecutar se for- 
maban antagonismos peligrosos, que anula- 
ban todas las ventajas que en teoría tenía 
el sistema alemán”. 





(*) Ver: Mermeix: “Le commendement uni- 
que: Foch, Sarail”, Ollendorf, 1920. 


- 
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Hemos presentado lo que juzgamos im- 
perfección, dentro de lo que consideramos 
dogmas de Orgánica militar, de la solución 
del problema, de la Organización general 
de la Defensa Nacional. La. que cumple las 
condiciones previas de: unipersonalidad, de 
iniciativa y libertad tan completa como la 
responsabilidad aneja, escalonamiento de 
las anteriores, delimitación terminante en- 
tre la función administrativa propia de los 
Gobiernos mudables y la técnica militar de 
carácter más permanente, y dependencia de 
un superior único, bien sabemos que en- 
cuentra por muy variadas causas graves tro- 
piezos en la práctica, cuyo estudio y criti- 
ca a través de la Iistoria universal nos lle- 
varía un espacio de que no disponemos. 


Los conceptos de Comité o Junta, coor- 
dinación, colaboración que se preceptúa en- 
tre los Jefes de .E. M. y los Ministros de 
los tres Ejércitos y sus Áltos Jefes, están 
muy bien, para desearse como convenien- 
tes y hasta fáciles de lograr en tiempos fe- 
lices; pero ante circunstancias graves, para 
resolver divergencias de criterio sustenta- 
do y mantenido tenazmente de buena fe, no 
pueden conducir más que a inacción y dilu- 
ción de la responsabilidad. 


Lo que realmente se pretende es otra 
cosa. Esa que tampoco han logrado en Nor- 
teamérica: la unificación de los Ejércitos. 
Ast lo confiesa el preámbulo, si bien el Go- 
bierno “lo descartó, de momento, por irrea- 
lizable, y es lo más probable”, añade, “que 
así seguirá”. No obstante, más adelante 
vuelve a considerarlo como un deside- 
rátum. p ? . 


“Pero—sigue—sí es plenamente factible 
la autoridad única, lo que jamás pudo con- 
seguir antes de la guerra (y de Churchill, 
añadiría yo) el Consejo de: Guerra Impe- 
rial.” 


Se quiere ir a ellas, unificación de Ejér- 
citos, como única es la guerra, que luego, 
como fruta madura, vendrán la facilidad y 
efectividad plena del, más que necesario, 
indispensable, y cada día más, Mando 
Único. | 


Son también palabras del preámbulo: “La 


guerra moderna exige una cabeza común 


para los tres Ejércitos, puesto que, con éxi- 
to considerable, asumió Mr. Churchill.” 


En vez de extremar las mentalidades -na- 


- 
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val, aérea, terrestre, hace falta fundirlas en 
una mentalidad pura y sencillamente mi- 
litar. 


Alemania así lo hizo, y uno de los Ge- 
nerales que mayor gloria conquistó en los 
momentos tan difíciles del final de la gue- 
rra, fué Kesserling, aviador él, con prestigio 
entre los de tierra y los del aire, tal vez 
por su procedencia anterior de Tierra, caso 
que se repitió varias veces. 


Menos frecuente, y más difícil, la fusión 
con los marinos. Obra maestra fué la or- 
ganización de la invasión de Noruega. Ma- 
ravillosa la conjugación de marinos y alpi- 
nistas en Narwik, que creó, en un épico ba- 
tallar común, un espíritu miltar único, el 
que proclamaba la gorra marina del Gene- 
ral Dielt; pero en general, en cada una de 
las expediciones, sólo hubo una atribución 
“escalonada temporalmente en los Mandos 
marino y terrestre, siguiendo el desarrollo 
de cada expedición. El Atre estuvo manda- 
do desde Alemania y conjugó admirable- 
mente su acción por la perfecta prevsión 
de los detalles del plan, o a petición de los 
Jefes de cada expedición; pero si hubieran 
surgido incidentes imprevistos graves, esa 
centralización no hubiera resultado buena. 


En el Ejército de Tierra varias son las 
armas que lo componen, y, sin embargo, el 
corto alcance de su acción. impone que las 
Grandes Unidades hayan de ser de compo- 
sición compleja, y desde Napoleón se ha 
logrado la unificación en el Mando en las 
Grandes Unidades. ¿Por qué no ha de ser 
posible entre los tres Ejércitos, cuando el 
mundo empequeñece tan rápidamente al 
crecer el alcance y rapidez de todas las 
Armas? ¿Se concibe en un samplia área (0, 
por mejor decir, volumen) alrededor del 
estrecho de Gibraltar, una falta de unidad 
en el Mando de los Ejércitos que operen 
en él? 

Hay que ir al General de las tres dimen- 
siones que preconizaba Kindelán (*). 

¿Es tan imposible * | 

Es el prestigio absolutamente necesario 
al Mando. Cuanto más alto, más. Y el pres- 


tigio se basa, aparte de otras cualidades 


¿que pueden leerse en la conferencia del Ge- 
yo” e 


iS (y “Ejército.—El Mando en la batalla de las 
tres dinyensiones”, julio 1940, 


1ors E A 


Número 79 


neral Kindelán sobre “El General y el Gene- 
ralato” (**), en el saber. 


El que éste sea consecuencia de la expe- 
riencia en múltiples y victoriosas campa- 
ñas, será conveniente; pero ni siempre será. 
posible, ni ineludible. Ninguna tenía el Ejér- 
cito prusiano de 1865, y venció fácilmente 
a Austria en Sadowa, y poco después a los 
victoriosos Generales de Napoleón ITI. 


Hubo un tiempo, próximo, pero afortu- 
nadamente pasado, iconoclasta de todo, em: 
que los Oficiales se atrevian a sonreir cuan- 
do un General hacía en una revista pregun- 
tas aparentemente ingenuas sobre arma- 
mento nuevo, Ni sabía aquellas menuden- 
cias, tan importantes para la .muchachada,. 
ni falta que le hacía. Aún recuerdo con ho- 
rror una conferencia a Coroneles a punto 
de ascender, en que en tono grandilocuen- 
te se alababa cierto muelle que evitaba “tor- 
mento tanto” como el que sufría tal o cual 
pieza de un arma. Lo necesario para saber 
mandar no es la técnica profunda del deta- 
lle de las Armas y los Servicios, sino la: 
justa y difícil medida de sus posibilidades: 
de conjunto. Ese detalle está en razón in- 
versa de la superioridad del mando. Así lo 
exige la división del: trabajo, lo que llama- 
mos en términos de técnica militar: econo- 
mía de fuerzas. 

El detalle es, además, lo perecedero, lo 


rápidamente mudable con el tiempo. Cada 
guerra se parecerá cada vez menos a la an- 


terior, y hay que alejarse de él para con- 
servar la mente libre de prejuicios. Esa ha 
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sido una ventaja en algún Ministro civil 
que ha regido Institutos armados. 


La absorción del espíritu por el detalle 
de la técnica no sólo es innecesario, sino 
que llega a frenar el progreso de los méto- 
dos de combatir, adocenando a Jetes que 
sólo piensan en “lo que marca la tabla”, y 
de lo que es prueba una frase que no he- 
mos olvidado. Visitaba, a fin de 1940, una 
Comisión militar española Flandes, y les ex- 
plicaban frente al fuerte de Eben Emael 
que la idea de su conquista fué original del 
propio Hitler, a lo que un Jefe nuestro, de 
los más estudiosos de táctica, exclamó: 
“¿Eso no se le ocurre más que a un paisa- 





(**). Escuela Superior del Ejército, 15 de fe- 
brero de 1943. Imprenta Yagúss, y “Ejército”, 
junio 1943. 
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Estudiando los detalles de una operación en la Sala de Operaciones de una Base del Mando de Bom.- 


bardeo británico. 


no!”. La sorpresa encontrará siempre una 
garantía de éxito en lo insospechado, “en 
que no se le puede ocurrir al militar profe- 
sional que tenemos enfrente”. 


conveniente para la práctica de la guerra; 


Huyendo precisamente de lo contingente ' 
acudo con frecuencia a mis clásicos, sin te- 


mor a que lo anacrónico pueda confundir- 
me, que al tener que prescindir de lo pasa- 
do queda lo permanente. Así resultan utilí- 
simos de leer los consejos de Cicerón, de 
Gracián, en lo que tienen de humano, y 
en lo militar, al Marqués de Santa Cruz de 
Marcenado, 


Allí se dibuja la personalidad del General 
que sirve a nuestro caso. 


Se ocupan magistralmente las “Reflexio- 


- nes militares” de las lecturas, estudios, di- 


remos ahora, del Generalísimo, efectivo o 
en potencia, detallando los de Historia, di- 
ciendo: “No es la historia antigua inútil 
para la guerra moderna”, cuando la moder- 
nidad no estaba sujeta a la revisión conti- 
nua y fulgurante del rápido correr y pro- 
gresar de estos tiempos, añadiendo cómo 


y en otros capitulos insiste detalladamente 
en el modo de juzgar previamente las con- 
diciones de los consejeros que elija » que - 
hayan de serlo por nombramiento superior 
(¡aquéllos que el prudente Felipe puso jun- 
to a su joven hermano don Juan de Aus- 
tria!), la discreta forma que empleará para 
acogerlos, previniéndose de la adulación 
(peligro tan difícil, por humano, de .evitar), 
de la pasión, del temperamento, todo ello 
sin descubrir la propia opinión, y ello sin 
ofender con aparente fatuidad o traidora 
a veces, por excesiva, reserva. Todo un cur- 
so de discreción en el mando pero que no 
refleja "en todas sus lineas sino la libertad 
absoluta de decisión, de la que :habrá de 


responder ante su señor y Rey. 


El que ha de ejecutar las operaciones 
debe ser quien las conciba y prepare. 


Inglaterra crea en este sentido de uni- 


ficación una Escuela de Estado Mayor de 


debe hacer el estudio crítico de los' hechos . 


históricos para sacar de los libros el fruto 
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los Servicios de Conjunto, y que habrá de- 
bido empezar a funcionar por estos días. 


Un centenar de alumnos, no sólo de los 
tres Ejércitos, sino incluso de los servi- 
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cios de la Administración civil, de los Do- 


minios y de la India, van a recibir instruc- 
ción sobre organización y capacidades de 


los tres Ejércitos, estrategia imperial, aná- 
lisis, planificación y ejecución de operacio- 


nes de conjunto; armamento y material de 


guerra y dirección gubernamental y central 
de la guerra. 


Magnifico programa para desarrollar esa. 


visión militar de conjunto de la guerra. 


- Sin embargo, conocemos detalles que nos 
hacen temer muy modesto el empeño, Seis 
meses dura sólo el curso. El director de la 
Escuela es ahora el Contraalmirante Pen- 
nant, pero (ya está aquí el “compromiso” 
la dirección habrá de turnar entre Genera- 
.les de los tres Ejércitos. Los profesores 
son: el Capitán de Navío Power, el Coronel 
de Artillería Keller y el Capitán de la Ro- 
yal Air Force Barret, y esto nos hace su- 
poner que los alumnos deben de tener poca 
categoría, y si constituirán para un maña- 
na un valioso plantel de Jefes capaz de lo- 
grar la apetecida unificación de las Fuer- 
zas Armadas, hoy por hoy, no. 


Más atrevido era el proyecto, que no sé 
si llegó a cuajar en realidad efectiva, de la 
creación de una, creo que se llamaba Es- 
cuela Superior Imperial, que antes de 1939 
iba a dirigir el Almirante Castex en Francia 
para educar a políticos en lo que es la gue- 
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rra en su esencia, y a los Generales en la 
amplitud de lo que son la política exterior 
y los intereses del Imperio francés. 


Afortunadamente, en nuestra Patria te- 


-nemos resuelto admirablemente el problema 


de la unidad de mando en la persona glo- 
riosa de nuestro Caudillo y Generalísimo, 
y alejados del desconcierto que la última 
guerra y su consecuente paz, tan preñada 
de pesimismo, ha producido en la unifica- 
ción del Ejército, nos adelantamos a estas 
orientaciones, y mientras la creación de una 
Facultad de Ciencias Políticas y Económi- 
cas tiende a unificar los puntos de vista de 
la Gobernación del Estado, la Escuela Su- 
perior del Ejército inicia esa orientación, 


presagio de mayores progresos, funde en 


un abrazo de compañerismo a Generales 
y Coroneles de los tres Ejércitos, y cuyos 
representantes en el profesorado permanen- 
te o eventual, les ofrece el panorama de la 
actividad de cada uno de ellos en el amplio 
concepto que interesa 'al Mando, creando 
cón ello la competencia que les permita co- 
operar a la acción conjunta de todos ellos 
y en un día de mañana poder, con plena 
autoridad y prestigio, ejercer mandos uni- 
ficados o auxiliar a él, curados de todo' es- 
píritu de exclusivismo, pensando sólo en el 
fin último de los esfuerzos de todos, el éxito 
de las operaciones y la salvación de la 


- Patria. 








Reflexiones militares 


del momento actual 


Por el Coronel 
MANUEL MARTINEZ MERINO 


Nuevos medios. 


Este periodo de calma entre dos guerras, 
o paz relativa, que actualmente disfruta la 
Flumanidad, se presta a pararse.un poco en 
algunas reflexiones militares, interesantes 
para poner al día ideas que con las nove- 
dades de la última contienda—en armas, 
táctica, principios y organización—han su- 
frido cambios. Reflexionar sobre los acon- 
tecimientos, y no la copia de lo que se hizo 
o dijo, podrá dar normas para futuras or- 
ganizaciones; de ahi la importancia que 
puede tener el intentar estudios parciales, 
con fin meramente especulativo o filosófico- 
militar, y sin perder de vista que a los re- 


sultados o conclusiones no podrá dárseles 


un valor definitivo, al que no debe aspirar- 
se en materia tan variable en el tiempo. 


En Arte Militar suelen estudiarse prime- 
ro los principios, táctica y organización, etc., 
para después detallar los medios para ha- 
cer la guerra; es decir, se va de lo que ha 
de presidir a lo que ha de ejecutar. Esto 
parece lógico .en lo confirmado o cristali- 
zado ya en doctrinas; pero cuando hay que 
tratar de lo que está en evolución, es for- 





zosu ir al revés, pues en la realidad es el. 
nacimiento de las - máquinas o medios lo 
que ocurre primero, y a ellos se amoldan 
o de ellos nacen la táctica, organización y 
aun la. estrategia, por lo que habrá de em- 


pezarse hablando. de logs nuevos medios, 
para deducir algunas consecuencias o re- 
percusiones de su aplicación en la guerra 
futura. 


El final de la última guerra marcó, como 
nunca, una desenfrenada carrera de periec- 
cionamiento en medios técnicos. Fué el ga- 
lope final de la ciencia, por parte de los dos. 
bandos, para alcanzar metas vitales, Si en 
1944 Alemania hubiese conseguido un per-- 
fecto empleo de las “V-1” y “V-2*”, y do- 
tarlas además de explosivo. eS es po- 
sible que la guerra hubiese cambiado de 
resultado. Igualmente, para la defensa de 
Inglaterra en 1940—acaso el punto culmi- 
nante donde la guerra se decidió—hubiese- 
sido fatal la presencia de los. aviones de 
reacción ““Me-262”, si los alemanes hubie- 
sen podido anticipar en cinco años su cons- 


trucción en grandes series. 


Una vez más se ha presentado como les 
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finitiva la influencia de la sorpresa técnica. 
A los aliados les costó tres años vencer con 
sus poderosos medios industriales las sor- 
presas alemanas. Los alemanes no tuvieron 
tiempo para responder eficazmente al pro- 
greso aliado con otras sorpresas, aun cuan- 
do lo intentaron tenazmente, pues sabian 
que en ello les iba la victoria. Por el con- 
trario, los anglosajones consiguieron sobre 
los Estados del Eje la enorme sorpresa del 
“radar” (terrible golpe para.su Aviación y 
submarinos), y más adelante los Estados 
Unidos, sobre el Japón, consiguieron la de 
la bomba atómica, aun cuando seguramen- 
te en ocasión en que ya no les era indis- 
pensable para la victoria final. | 


Cuatro han sido los nuevos medios que 


verdaderamente pueden considerarse como 
revolucionarios o sorprendentes en esta gue- 


rra: la desintegración atómica, las tropas 


aerotransportadas, la propulsión pOr reac- 
ción (en proyectiles y aviones) y el “radar” 
o radiolocalizador. Ellos solos, al llegar a 
un pleno desarrollo, podrian cambiar total- 
mente la fisonomía de las guerras. 


Las noticias de la bomba atómica, escasas 
* y contradictorias muchas veces, nos han de- 
jado sin saber exactamente el valor real de 
sus efectos. Si incógnita es esa bomba para 
la mayor parte del mundo, en cuanto 4 su 
fabricación, no es menos deconocido para 
todos el resultado de su empleo. 


Todas las armas unen a su efecto real un 


efecto moral, en algunos casos de gran im-. 


portancia. En la bomba atómica se ha agre- 
gado a sus valores real y moral otro, que 
podriamos llamar político y diplomático, 
que ha venido a aumentar la confusión. 


Las bombas de Hiroshima y Nagasaki, 
¿tuvieron en sus efectos el valor material 
que se les atribuye? ¿No influyó grande- 
mente en ellos el sistema de construcción de 
aquellas ciudades? El efecto moral fué in- 
menso; pero, ¿hubiese sido el mismo en un 
Japón victorioso? Si es cierto que esas dos 
bombas terminaron aquella guerra, ¿no lo 
es también que el Gobierno japonés necesi- 
taba ya una disculpa para abandonar la lu- 
cha, y esos episodios, convenientemente 
agrandados y explotados se la daban ? Difi- 
cil será llegar a saber dónde está la verda- 
dera medida, si tanto a los que emplearon 
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las bombas como a los que las sufrieron in- 
teresó exagerar sus efectos, 


En cuanto a las pruebas posteriores, todo 
parece indicar una decepción con respecto a. 
lo esperado. ¿Realmente es así? La prime- 
ra bomba de Bikini, haciendo explosión en 
el aire, como las del Japón, dejó intacta la 
cubierta de vuelo de un portaviones situa- 


do a unos 1.600 m., según nos dicen, y to- 


dos los aviones que estaban en ella siguie- ' 
ron en sus puestos. No parece esto muy de 
acuerdo con los efectos pregonados antes; 
pero sería interesante saber qué buscaba 
ahora la propaganda. ¿Es conveniente ha- 
cer creer en la existencia de un arma terrible 
para atemorizar a los no poseedores de ella, 
o no puede convenir más desviar la aten-. 
ción de los que intenten seguir ese camino 
de investigación, presentándolo como caro 
y poco eficaz proporcionalmente? ¿Conven- 
dría a los países poseedores de grandes me- 
dios de guerra, navales o terrestres, dejar 
claramente sentado que todo aquello en lo 
que está basado su poder actualmente no 
sirve ya para nada ante un medio nuevo no 
totalmente «inaccesible a otros? 


Todos estos interrogantes son fieros 
guardianes de la verdad, que no es posible 
llegue a nosotros en mucho tiempo, a pe- 
sar de cuanto diga la prensa, profesional 
o no, para llenar sus columnas de noticias 
sensacionales. 


Será preciso acoger con bastantes reser- 
vas tanto las noticias muy optimistas como 
las demasiado pesimistas. Solamente una 
cosa aparece clara en medio de esa confu- 
sión: sea ese poder destructor, terrible y 
apocalítico, o sea más modesto, la influen- 
cia del poder aéreo en la batalla no ha sido 
modificada por su aparición, y la desinte- 
gración «atómica sólo ha venido a perfeccio- 
nar o aumentar sus medios de acción. Ha 
proporcionado el superexplosivo o muy 
alto explosivo tan deseado, y no hay que 
pensar que éste sea el único del futuro. 


Es de sospechar que la propaganda, en 
determinados casos, haya exagerado Su ver- 
dadera importancia, pretendiendo darle un 
carácter resolutivo y exclusivo en futuras 
contiendas; pero no hay por qué dejarse 
llevar por las conveniencias de la propa- 
ganda, Analizando despacio, parece induda- 
ble que sus efectos, como explosivo, son 
extraordinarios; pero los mismos fines que 
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con él se obtengan, ¿no se obtendrán con 
otro alto explosivo empleado en más can- 
tidad? ¿No hubiese corrido la misma suer- 
te el Japón con 2.000 aviones dispuestos a 
lanzarle bombas de diez toneladas y bom- 
bas incendiarias, que con las dos bombas 
atómicas? Seguramente los efectos mora- 
les y materiales podían haber sido los mis- 
mos. Respecto al factor económico, aún no 
se sabe qué hubiese resultado más barato y 
rápido de obtener. 


Por varias razones no puede pensarse 
hoy que el explosivo atómico sea arrojado 
ventajosamente en proyectiles de artillería 
ni en bombas dirigidas o cohetes. El avión 
es, al parecer, su vehículo óptimo, y en 
cuanto al poder aéreo, el problema queda 
planteado en los mismos términos que an- 
tes de aprovecharse la desintegración del 
átomo. Si el país que posea la tal bomba 
tiene poder aéreo para llegar al interior del 
pais enemigo y bombardearlo, cualquiera 
que sea la distancia, impidiendo al mismo 
tiempo que su territorio gea dominado por 
la Aviación contraria, podrá tener éxito; si 
no, no. Por el contrario, si el pais no posee- 
dor de la bomba (el que había de asustar- 
se) no se asusta y prepara una Aviación 
capaz de defender su cielo y además de lle- 
gar a dominar el cielo adversario, enton- 


ces el poseedor del explosivo atómico se 


verá en la imposibilidad de aplicar su pa- 
nacea y'se verá destruído por bombas no 
atómicas. 


La guerra futura, ¿la resolverá la bom- 
ba atómica? 51 es asi, es bien seguro que 
no la resolverán 50 ni 5.000 bombas sola- 
mente, Las noticias de estarse construyen- 
do a razón de unas cien mensuales, de ser 
ciertas, confirmarían la seguridad. de que 
harán falta en mucha cantidad. Serán mu- 
chas bombas unidas a un gran poder aéreo. 


Es de advertir también que aún falta la 
contraarma, que no tardará en aparecer. 
¿No podrá ocurrir que aquella nueva arma 


no llegue nunca a tener eficaz utilización? 


Todo ello recuerda lo ocurrido con los ga- 
ses en la anterior guerra mundial, con los 
cuales se auguraba que, cuando se perfec- 
cionasen, las guerras no podrían existir ya, 
porque se exterminaría la Flumanidad...; y 
en ésta no se han empleado, y bien seguro 
que si ha sido así, no fué precisamente por 
sentimientos humanitarios, que no han ca- 
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racterizado a la última contienda, sino por 
no creer en su total eficacia y ser más los 
inconvenientes que podrían acarrear que sus 
ventajas. 


Nos permitimos creer que, en todo caso, 
aun siendo muy grandes sus, posibilidades, 
no será el arma del porvenir. Más modes- 
tamente, se conformará con ser un arma 

más del porvenir. Pero si a la bomba ató- 
mica hay que asignarle el valor que se la 
atribuye; si un bombardeo de pocas tone- 
ladas “puede arrasar una ciudad y, simul- 
táneamente, una Aviación puede reducir a 
escombros en unas horas todas las ciudades 
o centros importantes del enemigo; si es 
cierto el gran peligro de la utilización de los 
venenos radiantes en forma de gases o pol- 
vos terriblemente radioactivos que como 
subproductos de la energía atómica se ob- 
tienen, y que dicen constituir un arma infi- 
nitamente más peligrosa que la misma bom- 
ba; si una lluvia radioactiva, obtenida por 
saturación del agua con estos productos, 
puede hacer inhabitables durante varios días 
grandes extensiones de terreno, sin defen- 
sa posible contra. ello, entonces la desin- 
tegración atómica habrá dado'a la Aviación 
el valor de un arma terrible y resolutiva. 


A log Ejércitos del poseedor de esas ar- 


mas no les quedarían más que paseos mili- 
tares sobre paisajes desolados. Lo que se 
dijo de la Aviación y la guerra química, que 
la realidad última no confirmó, aparece nue- 

vamente como de actualidad .con este su- 
puesto. 


Con las tropas acrotransportádas ha hecho 
aparición entre los elementos para hacer la 
guerra uno nuevo, que permite a las fuer- 
zas llegar a su objetivo por la linea recta 
a velocidades sorprendentes y prescindien- 
do de las organizaciones defensivas que 
hasta hoy garantizaban la seguridad en 
tierra; que allana el obstáculo que pudie- 
ran representar montañas, rios, mares, sel- 
vas O desiertos, y desconoce igualmente las 
largas distancias y las fortificaciones. ¿Qué 
evolución puede producir esto en el arte mi- 


'litar, donde las comunicaciones, -la penetra- 


ción y, en una palabra, el movimiento, es 
factor decisivo? Creemos firmemente que cs 
el elemento que más ha de transformar la : 
lucha futura; el más radicalmente revolu- 
cionario, 


No podemos conformarnos con lo que las 
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tropas aerotransportadas han significado en 
esta última guerra. Todos los medios, en su 
nacimiento, tienen una eficacia muy redu- 
cida con respecto a sus posibilidades poste- 
riores o definitivas. Es evidente que esta 
modalidad de lucha abre nuevas perspecti- 
vas, apenas iniciadas, y de poco podria ser- 
vir el tomar como ejemplo lo-que hasta 
ahora se ha hecho con estas trópas. En lo 
pasado sólo hay aprovechable e interesant£ 
el hecho de su aparición. Esto es lo funda- 
mental; lo demás será completamente dis- 
tinto en el porvenir. 


Los calificativos o caracteristicas que, 
acaso demasiado precipitadamente, se les ha 
atribuido (fuerzas de acción muy limitada, 
débiles, poca movilidad una vez desembar- 
cadas, poca capacidad defensiva, etc.), acaso 
sean justos con relación a su actuación has- 
ta hoy—actuación que podíamos llamar ti- 
midos ensayos—; pero de ninguna manera 
pueden calificar a las tropas aerotranspor- 
tadas de mañana. Divisiones y Cuerpos de 
Ejército en el número preciso, con todos 
sus elementos, incluso log motorizados; su- 
pliendo la artillería pesada con unidades de 
boribardeo de la Aviación táctica y con sus 
atenciones logísticas servidas por una Avia- 
ción de transporte, no necesitarán 'ser re- 
levadas rápidamente por su fácil agota- 
miento, ni entrar pronto en contacto con 
el resto del Ejército para poder subsistir y 
no ser aniquiladas. No debe nunca confun- 
dirse la debilidad de los paracaidistas con 
las posibilidades de unas fuerzas aerodesem- 
barcadas, si éstas se hacen dueñas de una 
extensa zona. 


Para poder prever algo del futuro. en 
esta modalidad, hace falta tener firm» el 
concepto de que el transporte aéreo pue- 
de, en el momento preciso, igualar y aun 
sobrepasar en rendimiento a todo otro 
transporte, sea por ferrocarril o carretera. 
La capacidad del transporte aéreo, uno de 
los problemas que habian limitado más el 
empleo de grandes masas, es cosa ya resuel- 
ta. Actualmente puede contarse con avio- 
nes y planeadores capaces para 150 ó 200 
hombres y material pesado, y están muy 
próximos los de 500 hombres, sin que haya 
razón ninguna para pararse ahí si convie- 
ren mayores tonelajes. 


Están tan íntimamente ligados todos es- 
tos nuevos medios, que no se pueden ha- 
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cer hipótesis sobre el progreso de uno de 
ellos sin suponer o aceptar al mismo tiem- 
po el avance paralelo de los demás. El enor- 
me campo de acción del transporte por el 
áire, especialmente en la guerra, donde los 
caminos pueden ser malos, estar destruidos, 
congestionados o no existir, es lo primero 
que hay que aceptar. A partir de ahi, la lo- 
gística se transforma de tal modo (veloci- 
dad, capacidad, seguridad), que caen por 
tierra la mayor parte de los inconvenientes 
que a las tropas aerotransportadas se han 
puesto. 


El desembarco aéreo, como ha demostra- 
do su intervención en todas las batallas 
modernas, es ya un medio de enormes po- 
sibilidades con el que se contará siempre. 
Es una maniobra más que agregar a las 
clásicag de ruptura, envolvimiento o des- 
bordamiento: el envolvimiento vertical. Es- 


“tas acciones crean ún nuevo motivo de es- 


trecha colaboración entre las fuerzas de 
Tierra y Álre. 


Debe huirse de pensar que las tropas 
aerotransportadas son una fuerza especial 
más o menos numerosa, pues ello equival- 
dría a fijarle unas posibilidades muy limi- 
tadas, como hay tendencia a hacer oponien- 
do al desarrollo de estas tropas el lastre 
de ajustarse a la experiencia pasada. La 
verdadera revolución que ellas señalan es - 
que se trata, no de un arma nueva, sino de 
un camino o vehiculo nuevo a emplear por 
las fuerzas del Ejército, y que debe utili- 
zarse desechando, en cuanto sea posible, la 
especialización de unos pocos. La utiliza- 
ción será perfecta cuando los hombres 0 
las Grandes Unidades completas, con sus 
equipos y armamento, sean transportados 
indistintamente en camión, buque o avión, 
según las necesidades o los cometidos. 


La discusión que aún pudiera existir so- 
bre si han de ser fuerzas del Aire o del 
Ejército de Tierra, la dará resuelta el enor- 


“ me volumen que han de tener, que no pue- 
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de abarcarse con unas tropas del Aire ins- 
truídas en estas misiones. Este concepto ha 
evolucionado desde su nacimiento como es- 
pecialidad aérea, y ya no puede haber más 
solución, por su. número y por sus funcio- 
nes, que la de ser esas unidades pertene- 
cientes al Ejército de Tierra. Realmente han 
de ser las mismas Grandes Unidades del 
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Ensayos de aparato radio dirigido por medio de instrumentos desde otro avión. 


Ejército, con muy ligeras o ninguna varian- 
te. Pero el encargado de su transporte será 
el Ejército del Aire, y entre los elementos 
necesarios. al transportador estarán unas 
fuerzas especiales (como la Marina tiene 
unos marineros o unas unidades de Infan- 
tería de Marina), cuyo principal cometido 
ha de ser hacer posible el desembarco de los 
demás. Estas tropas paracaidistas y trans- 
portadas en pequeños planeadores han de 
ser precisamente del Aire, por necesitar una 
instrucción aeronáutica muy especializada y 
un continuo entrenamiento en vuelo; por 
sus misiones de preparación de campos de 
aterrizaje, su balizamiento y señales de 
toma de tierra a los transportes; puesta en 
funcionamiento de las instalaciones de aeró- 
dromos ocupados (si el desembarco ha sido 
en alguno del enemigo), y por tener que 
elegir muchas veces los terrenos adecuados, 
ya que generalmente no será el desembarco 
«en un aeródromo, 


La columna de desembarco aéreo tendrá 
así dos escalones o elementos bien diferen- 


ciados: El más pesado y verdaderamente 
combativo, al que podria llamarse elemen- 
to aerotransportado (Grandes Unidades en 
transportes pesados), y el que podríamos de- 
nominar elemento lanzado, de preparación 
del desembarco, -que ha de atender a esta 
misión y para ella estará especialmente ins- 
truido sin dejar de ser combativo. Este ele- 
mento se lanzará en primer lugar y será el 
formado por tropas de Aviación, pues ha de 
tener ina instrucción conjunta con los pi- 
lotos de planeadores y tripulaciones de avio- 
nes, obedeciendo a reglamentos y normas 
comunes y a un mismo mando. Solamente 
asi tendrán unos y otros la compenetración 
necesaria en los momentos difíciles” de un 
desembarco aéreo. 


Cuando hablemos de organización o mo- 
dificaciones de ella, que parecen impuestas 
a los futuros Ejércitos por los nuevos me- 
dios, será necesario insistir algo sobre este, 
punto. . 


Es indudable que debe ampliarse el con- 
cepto que generalmente se tiene sobre las 
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misiones de que son capaces estas tro- 
pas. Aquélias podrán clasificarse en tres 
grupos: 


Misiones de gran profundidad. .—Ocupación 
de una zona extensa, estableciendo un fren- 
te en el interior del pais enemigo, ya sea 
con objeto de tomarla como base de futu- 
ros avances, para cooperar en una amplia 
maniobra de ocupación, etc. Es misión de 
gran masa de fuerzas. Un caso particular 
puede ser la ocupación de islas. 


Misiones tácticas o de cooperación immediata. 
Dentro del límite de las operaciones de un 
frente, ayudando a la acción de determi- 
nadas unidades, mediante la ocupación por 
breve tiempo de zonas próximas en la re- 
taguardia enemiga. Colaboración en des- 
embarcos navales, dominio de pasos impor- 
tantes, anulación de centros fortificados, 1n- 
terceptar reservas, etc. Cooperación en ma- 
niobras rápidas, trasladándose las fuerzas 
a puntos distantes. Socorro o refuerzo de 
posiciones o frentes en situación difícil, Ex- 
plotación del éxito €n los momentos que 
toda velocidad es poca para ocupar lugares 
que ya estaban realmente conquistados por 
una batalla victoriosa. 


Misiones especiales, políticas o informativas. 
Colocación en el interior del pais enemigo 
de saboteadores a agitadores políticos, es- 
pías, etc. Golpes de mano y otras aten- 
ciones. . 


El empleo de los desembarcos aéreos trae 
para el futuro una primera gran preocupa- 
ción: la confusión en el concepto de lineas 
de contacto. Hay que dar por descontado 
en la próxima guerra que cualquier lugar 
de retaguardia—si queremos seguir llaman- 
do vanguardia a las fronteras o lineas de 
contacto iniciales—puede ser teatro de ope- 
raciones. Todo el territorio deberá estar or- 
ganizado para una fuerte reacción defensi- 
“ya, y no es necesario insistir mucho en las 
complicaciones orgánicas que ello lleva con- 
sigo: diseminación de tropas e inmoviliza- 
ción de gran cantidad de ellas y de mate- 
rial, 


Si hasta hoy el poder aéreo, con el nue- 
vo concepto de guerra total, ha hecho que 
los países enteros puedan sentirse frente 
de combate por estar expuesto cualquier 
punto a la agresión aérea, los Ejércitos ae- 
rotransportados darán un pleno valor a esa 
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idea, puesto que no se” tratará ya de bom- 
bardeos o destrucción, sino de verdade- 
ra ocupación, lo que inesperadamente y en 
cualquier momento pueden sufrir los- más 
internados lugares o zonas de una nación. 
Al ataque clásico de lineas ha de Sustituir 
el nuevo ataque a superficies, con una ma- 
yor desventaja para el que haya de deten- 
derse, pues si las lineas puede, conseguirse 
que sean fuerfes, en toda la superficie será 
muy fácil encontrar muchos puntos debiles. 


Volviendo a un ejemplo sobre la última 
guerra, ¿cuál podria haber sido el resulta- 
do del ataque a Inglaterra en 1940 si des- 
pués del triunfo rápido en Europa los ale- 
manes hubiesen conseguido dominar el cie- . 
lo inglés—anulando la caza británica—y hu- 
biesen dispuesto de algunos miles de avio- 
nes de transporte y planeadores de los tipos. 
actuales, capaces de conducir artilleria y ca- 
rros blindados? Para completar la hipóte- 
sis, debe tenerse en cuenta el estado de dé- 
bil defensa en que Gran Bretaña se encon- 
traba, según propia confesión inglesa, en: 
los días del reembarco de Dunkerque. 


Claro es que algunas zonas resultarán 
más protegidas, naturalmente, contra gran- 
des desembarcos aéreos, por su constitución 
montañosa. Pero éstos irán siendo cada vez: 
más facilitados por nuevos ingenios. Ápa- 
ratos de toma de tierra y despegue verti- 
cales, cuya solución ya se ve posible, irán 
liberando de la servidumbre del terreno 
—que es actualmente su verdadera limita- 
ción-—a estas operaciones. 


Sin embargo, este nuevo concepto de la 
ofensiva, el más trascendente de los nuevos: 
conceptos, trae consigo otra pesada condi- 
ción o servidumbre: el previo dominio del 
aire, sin cuyo requisito no es posible el me- 
nor intento de estos desembarcos, 


La utilización de las tropas aerotranspor- 
tadas será, como toda cooperación con el 
Ejército de Tierra, una de las primeras con- 
quistas de quien logre dominar el aire: es: 
más bien una consecuencia o corolario de 
ese dominio. Una faceta más de la explota- 
ción del éxito de la batalla por el dominio 
del cielo. 


Terminamos hoy aqui, dejando: para otro 
día el comentar los dos nuevos medios res- 
tantes y el tratar de imaginar algo de tác- 
tica y organización en ellos fundada. 





L. DE AZCARRAGA 


Desde que la guerra terminó ha perdido gran 
parte de su carácter secreto el empleo del radar 
—"radio location and rangin”—, y se subraya 
su importancia y significación particularmente 
para la destrucción de la potencia aérea enemi- 


ga. Este problema fué aún mucho más impor- 


tante que la lucha contra las fuerzas submari- 
nas en todos los mares. Los dos ibandcis belige- 
rantes reconocieron claramente, y se recalcó en 
diferentes ocasiones, que la decisión de la wic- 
toria dependería en primer lugar de una supre- 
macia aérea absoluta; el fin de la guerra ha de- 
mostrado claramente la veracidad de aquella 
teoría, 


Este aspecto de la guerra envuelve a la vez 
el problema de navegación para atacar a las 
fuerzas enemigas y a las instalaciones y aliga- 
nizaciones terrestres, -y »] problema de acecho 
para la defensa y la reacción que se oponga a 
los imtentos enemigos. Un paso, pues, en la des- 
trucción del potencial bélico aéreo del enemigo 
consiste en una defensa activa y pasiva eficaz. 
Pero esto, a su vez, necesita un reconocimiento 


Murillo. 
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El Freya como ayuda 


de navegación 


para la caza 


(1) 


intenso del espacio aéreo tal, que permita al 
Mando disponer en todo momento de idea segu- 
ra de la «situación, para deducir de las' incursio- 
nes enemigas los probables puntos de ataque. 

La primera de las exigencias primordiales es 
la urgencia en los avisos ; urgencia a tono con la 
velocidad del ataque. Los informes de la situa- 
ción deben estar provistos de todos los datos ne- 
cesarios y ser pasados con máxima rapidez, con 
objeto de que la defensa activa y pasiva pueda 
entrar en acción a su debido tiempo. La caza y 
la DECA constituyen la defensa activa. La de- 
iensa pasiva consiste en determinar todas las 
medidas necesarias para reducir a un mínimo los 
daños que pudieran ser causados por un even- 
tual ataque; es decir, dar a tiempo alarma pre- 
via a estaciones de ferrocarril, a centros indus- 
triales de importancia, a hospitales, etc., y pos- 
teriormente ordenar en su caso la alarma gene- 
ral para la población civil. 


(1) Agradezco 





aquí su aportación al Teniente 
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Los medics antiguos de observación visual o 
por el sonido no son ya suficientes, y por ello 
en la pasada guerra recayó sobre los radio-loca- 
lizadores un papel de máxima importancia en 
el reconocimiento del espacio aéreo. Pero aún se 
logró más: los seis años de guerra contribuye- 
. ron a que, a la postre, el estado de perfecciona- 
miento de los localizadores fuese absoluto; mien- 
tras que al principio de la guerra únicamente eran 
útiles para la observación y reconocimiento, fue- 
ron perfeccionándose de tal suerte qu: constitu- 
yen hoy un arma de ataque al dirigir el fuego 
de la DECA y tomando a su cargo la conduc- 
ción de la caza. Pues ésta es, cronológicamente, 
la segunda de las exigencias primordiales ; cono- 
cida la situación, hay que apoyar a la reacción 
propia, permitiendo que en cualquier tiempo y 
situación atmosférica.la caza pueda navegar y 
¿la DECA precisar el tiro; tras de señalar la pre- 
sencia enemiga, hay que situarla con precis:ón. 


En una exposición general del problema, y en 


cierto mado también en un estudio de detalla, 


es dificil desligar el comentario sobre el modo 
de ataque, del análisis sobre el modo de defen- 
sa; reaccionan mutuamente. .A' cada mejora en 
los métodos de navegación, formando asi nut- 
vos modos de ataque, debe seguir una adapta- 
ción de les modos de defensa; ambos precisan 
de un esfuerzo de la técnica para lograr solu- 


ción a las nuevas dificultades. Y por esto pare- * 


ce aceinsejable dividir la exposición general en 
etapas. 
El acecho antiaéreo. 


Al principio de las hostilidades el reconoci- 
miento del espacio aéreo se basaba en las obser- 
vaciones de los ¡puestos de escucha, buscando 
seguir el movimiento «*nemigo en todo su reco- 
rrido, ya que los medios, sólo por continua ob- 
servación, permitían definir la marcha y velo- 
cidad del ataque. Para vigilar un espacio aéreo 
muy extenso, como es el territorio de una na- 
ción, empleando «ste procedimiento es necesa- 
rio cubrir «el tegritorio con una red de puestos 
de escucha, que debe ser especialmente densa en 
las fronteras, en las costas y =n sectores muy 1n- 
dustrializados, así como también en las cercanías 
de grandes ciudades. Por ejemplo, para la pro- 
tección de Berlín se emplearon 84 puestos de es- 
cucha, que constituían dos cercos a una distan- 
cia radial de la capital de 30 a 100 kilómetros, 
respectivamente. 


El empleo de radio-localizadores de gran al- 
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dificar el dispositivo, ya que puede concentrar- 
se 21 esfuerzo en determinadas zonas, dejando 
prácticamente vacías aquellas otras, alejadas de 
objetivos importantes. En todo caso, los pues- 
tos de escucha están dotados de comunicación 
telefónica, con sus correspondientes puestos de 
Mando, a los que informa sobre sus observa- 
ciones, siguiendo un rígido sistema de mensa- 
jes. Los mensajes llegados al Puzsto de Mando 
se traducen en datos sobre un mapa, y siempre 
que con ellos pueda ser definida una incursión 
enemiga, son informadas las partes interesadas, 
como DECA, caza, etc. De esta forma el Mando 
conoce con una rapidez adecuada la situación 
aérea y está en condiciones de tomar las medi- 
das necesarias. Esta organización trabajó duran- 
te la guerra a entera satisfacción del Mando; 
la primera de sus manifestaciones con radio-lo- 
calizadores fué, sin duda, la Home Chain, en la 
costa inglesa del Cana! y del estuario del Tá- 
mesis. 


Al principio de la guerra, los radio-localiza- 
dores eran emp'zados sólo para fines de obser- 
“vación. Generalmente estaban emplazadcs en las 
zonas costeras, con el fin de alertar sobre las 
incursiones aéreas enemigas desde larga distan- 
cia de la costa. Los radio-localizadores en esta 
etapa no pretendieron otro objeto que aumen- 
tar las muy limitadas posibilidades de la obser- 
vación visual y de los fono-localizadores, unos: 
como localizadores de alarma a gran distancia, y 
otros para ayudar en la dirección del: tiro. Vino 
así la etapa de perfeccionamiento. Y llegando 
aquí el momento de referirnos a tipos concretos 
de radio:lccalizadores que marquen una evolu- 
ción, elegimos los de procedencia alemana; em 
parte porque pueden 'hoy ser más fácilmente ana- 
lizados por quien en.ello s= interese, y, sobre 
todo, porqu2 fué la defensa antiaérea alemana la, 
que tuvo que pasar por las pruebas más duras, 
los golpes más fuertes y los ataques con las me- 


“ dios de navegación más modernos y perfectos 


hasta hoy conocidos. 


Para los lectores son conocidos los nambres 
de Freya, Wuerzburg, Lichtenstein y Lorenz. 
El Lorenz estaba formado por una cabina mó- 


vil, sobre la cual estaban montados, como ante- 


cance, junto a otros de precisión, permite mo-. 
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nas, dos espejos parabóliccs plegables; su per- 
feccionamiento no interesó, ya que para su pues- 
ta en servicio transcurría mucho tiempo. El em- 
pleo del equipo Wuerzburg-A era limitado, por 
disponer éste de un sistema de marcación basa- 
do simplemente en la orientación del máximo, 
que suministraba valores demasiado inexactos 
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para la dirección del tiro; su margen de exac- 
titud sobrepasaba la tolerancia de 30 m., reque- 
ridos por «el sector de eficacia de las granadas 
antiaéreas. De todas formas, este aparato su- 
ponía ya una gran ventaja al efectuar sus me- 
diciones indepandientemente de las condiciones 
de visibilidad y de las condiciones atmosféricas ; 
aventajaba considerablemente a los instrumen- 
tos de medición ópticos abstaculizados por nie- 
bla, nubosidad, oscuridad, etc. El Wuerzburg-A 
se utilizaba principalmente para la dirección de 
los reflectores y para dirigir el fuego de barre- 
ra, ya que no el individual de la DECA. El su- 
cesor del Wuerzburg-A es el Wuerzburg-39TB, 
complementado por medio de un aparato de ob- 
servación que hace posible la persecución cons- 


tante del objetivo. Este aparato ya satistacia en' 


mayor grado las exigencias de la DECA; pero 
aún se fué perfeccionando, .hasta conseguirse un 
aparato móvil y exacto en sus mediciones: el 
Wuerzburg-39TD, que es totalmente útil para 
conducción de la caza, así como para la direc- 
ción del tiro. 

En agosto de 1940 empezaron las incursiones 
aéreas sobre el oeste de Alemania y sobre Ber- 
lín. En aquella fecha la situación meteorológica 
tenía gran importancia. Los métodos de navega- 
ción-radio eran aún insuficientes para garanti- 
zar en todo tiempo la navegación de grandes 
masas de aviones con la precisión que requiere 
la lccalización de objetivos. Por estas razon2s 
las incursiones tenían lugar en noches claras, 
o también con ligera nubosidad, para dificultar 
la búsqueda por medio de reflectores. Las for- 
maciones constaban de 30 a 50 aviones, cuyas 
bombas aún no causaban grandes daños; mu- 
chas veces los destrozos ocasicnados por la arti- 
llería antiaérea propia fueron mayores que los 
causados por las bombas. En este tiempo el ban- 
do alemán desarrolló un método preciso para la 
defensa: emplear la caza nocturna para disper- 
sar las formacicnes enemigas antes de que lle- 
gasen al objetivo que debía ser atacado, defi- 
niendo zonas concretas de interceptación. La 
caza nocturna comprendía tres tácticas diferen- 
tes: la caza nocturna iluminada, la caza nocturna 
oscura y la caza nocturna combinada. 


La caza nocturna iluminada se efectuaba por 
los cazas en combinación con «los reflectores de 
la DECA; al tener conocimiento de incursiones 
aéreas enemigas, la caza se enviaba sabre secto- 
res de espera adecuados, y al cruzar estos secto- 
res los aviones enemigos eran iluminados por 
los reflectores y cambatidos por la caza. El ma- 
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tillería antiaérea; 
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yor inconveniente de este sistema residía en el 
muy limitado alcance de los reflectores, lo que 
obligaba, o bien a una excesiva limitación de los 
sectores de espera, o bien al empleo de gran can- 
tidad de reflectores. En la caza nocturna combi- 
nada trabajaban conjuntamente los cazas y la 'ar- 
el alcance máximo de la 
DECA se limitaba a 3.000 metros de altura, y 
a partir de 3.500 metros actuaba la caza sobre 
los aparatos enemigos iluminados por los reflec- 
tores. Entre el radio de acción limitado de la 
DECA y el sector de actuación de la caza se 
consideró suficiente un sector de seguridad para 
la caza de 500 metros de altura, para impedir que 
fuese alcanzada por la artillería; sin embargo, 
era frecuente que durante la persecución de un 
enemigo los cazas no se atenían a las prescrip- 
ciones de seguridad y corrían el riesgo de ser 
abatidos por la propia DECA, caso que tuvo 
lugar en muchas ocasiones. En definitiva, este 
sistema tenía 2] mismo inconveniente que el an- 
terior, y la única ventaja relativa de disminuir 
el número de aviones de caza, sustituidos en 
parte por artillería; los cazas trabajaban en un 
campo más reducido y podían encontrar mejor 
a los enemigos. 


Por las deficiencias de las dos tácticas ante- 
riores, nació la caza oscura O dirigida, que tanto 
en Inglaterra como en Alemania es la modalidad 
que logró los éxitos mejores. 'La caza, prote- 
gida por la oscuridad de la noche, era conducida 
hasta los aviones enemigos por medio de los 
radio-localizadores; para ello hubo que mejo- 
rar la precisión de los radio-localizadores ccmo 
ayudas de navegación, y así resultaron diversos 
sistemas de conducción. El origen parece fué 
más o menos simultáneo en Inglaterra y en Ale- 
mania; refiriéndonos a estz último país, se des- 
arrollaron dos: «l sistema AN, por medio del 
Freya, y el sistema Seeburg, con el Wuerzburg 
gigante. 


El sistema ÁN. 


Por medio del aparato adicional AN, el Fre- 
ya, que antes no era utilizado más que para fi- 
nes de observación, se convirtió en arma de ata- 
que. Es lógico que con un Freya normal no se 
puede efectuar una conducción exacta, ya que 
las mediciones no son tan precisas como es ne- 
cesario para conducir el caza hasta tal proxi- 
midad del avión enemigo que pueda distinguir- 
le con la vista, Por obtener mediciones exactas 
se construyó el aparato ÁN, cuya antena de re- 
cepción trabaja en dos mitades, de forma que 
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se obtienen dos características de recepción que 
se cortan en el eje óptico del sistema de antenas. 
Por medio de un sistema automático de contac- 
tos, las dos caracteristicas de antena son em- 
pleadas alternativamente (croquis núm. 1). La 
energía reflejada se lleva a un tubo Brown pro- 
pio del equipo auxiliar AN, que, a diferencia 
del tubo básico del Freya como observador, no 
va acoplado con base horizontal, sino que dis- 
pone de una base vertical. 


mn >= =| pj. Y 
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Croquis núm, 1. 
Sistema de antena AN. 


+ 


Los signos de recepción aparecen en forma de 


diente doble sobre el tubo Brown: desplazados 


a uno u otro lado del eje vertical, según la situa- 
ción del avión respecto al eje óptico, tal como 
esté orientado el Freya. Son mayores en el lado 
izquierdo cuando el avión se halla al lado iz- 
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quierdo del eje óptico, y al revés, mayores en el 
lado derecho cuando el avión está situado al 
lado derecho de la dirección en que-se busca. 
Cuando el avión está situado exactamente sobre 
el eje óptico, las signos de recepción son igua- 
les en los dos lados. En esta forma es postble 
determinar exactamente la posición de un obje- 
tivo con respecto a la posición de otro. Y ello 
permite conducir un caza sobre un avión ene- 
migo, dándole las instrucciones necesarias por 
medio de radiotelefonía, 


El sistema completo para ayuda de navega- 
ción de la caza se (forma en este método con un 
punto de espera y cierto número de radio-loca- 


. lizadores Freya y Wuerzburg. El punto de es- 
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pera trene por cibjeto definir, o si se quiere, ba- 
lizar, un lugar estratégicamente situado que sir- 
ve de origen para el movimiento de la caza. Tal 
punto de espera debe elegirse de forma que sea 
un buen origen para los movimientos previstos 
dentro del sector de interceptación del enemi- 
go; es más o menos el centro de gravedad de 
esa zona donde es posible la interceptación. Y 
juntamente con el radio de acción de los avio- 
nes de caza define el tamaño de la zona i¡nter- 
ceptora y el número y distribución de los radio- 
localizadores. Bien se comprende que en la zona 
puede haber varios puntos dde espera, según el 
despliegue de los aeródromcis y Unidades; cada 
punto estará dotado de una radio-baliza para que 
los aviones lo identifiquen, y podrá utilizarse 
tanto para comenzar el movimiento como para 
la recalada final buscando el aeródromo. Los 
radio-localizadores serán de los de tipo Freya y 
Wuerzburg, formando pareja, para que el se- 
gundo determine la altura y el primero dirección 
y distancia. 


La conducción de la caza se efectuaba en la 
forma siguiente: Al recibir noticia de incursio- 
nes y comprobar por la red de alarma que el 
“raid” probablemente atravesaría el sector de la 
caza nocturna, el Puesto de Mando colocaba las 
unidades de caza en posición de espera sobre la 
radio-baliza de posición. La comunicación radio- 
telefónica entre la 'stación de tierra y la de 
a bordo entraba en servicio, y se procedía a la 
sintonización mutua. ¡Las estaciones utilizaban 
nombre supuesto para su camuflaje; par ejem- 
plo, la estación de tierra “Juan” y la de a bor- 
do “Pedro”. La comunicación se desarrollaba 
por alguna clave, como por ejemplo la siguiente: 


Tierra.—Juan llama a Pedro, etc. 


Caza.—Juan de Pedro, escucho. E 
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Tierra.—Pedro de Juan pregunta; ¿me entien- 
de bien ? 

Caza.—Le entiendo mal. | 

Trerra.—Pedro de Juan: Cuento para su sin- 
tonización, 21, 22, 23, etc. ) 

Caza.—Ahora le entienda bien. 


Tierra.—OK, vuele sobre habitación (radio- 
faro) y quédese; montaña 4.300 (altura). 


Se iniciaba ahora la navegación propiamen- 
te dicha. Se menciona aquí primeramente la for- 
ma más sencilla de la conducción del caza, cuan- 
do el avión enemigo se aleja de la posición de 
espera (croquis núm. 2). El jefe de caza ha to- 
mado nota del curso y de la velocidad del avión 
enemigo, según los datos del propio Freya y los 
de la red de acecho. Como el avión se aleja, se- 
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Conducción del caza cuando el dwión enemigo se 
aleja de la posición de espera, 
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gun hemos supuesto, el signo aparecido sobre el 
tubo Brown se desplaza hacia arriba, y para im- 
pedir que se escape puede ser corrido hasta el 
borde inferior por medio de un botón. La altu- 
ra de vuelo se obtiene por un Wuerzburg, pre- 
viamente orientado por el Freya. Suponiendo 
que la altura indicada sea de 4.000 metros, el 
jefe de caza comienza la conducción : 


(Pos, 1.) Jefe de caza.—Pedro de Juan, ten- 
go un correo (avión enemigo) para usted. Torre 
4.000 metros (altura del enemigo). Tame cur- 
so 20 (20%); prisa, prisa (vuele máxima veloci- 
dad). 


Caza — Tomo curso 20. 


Después de algún tiempo el diente correspon- 
diente al caza también aparece sobre la válvula; 
el diente ocasionado por la reflexión muestra que 
el caza se encuentra a la izquierda del avión ene- 
migo, y en consecuencia se le dan correcciones 
de curso. 


(Pos. 2.) Jefe de caza.—1 x Rodolfo (vuelo 
10” derecha), María, 20 — (distancia del enemi- 
go, 2 kms.), pare (reducir velocidad). 


Caza.—Confirma. > 


El diente del caza se encuentra ya más próxi- 
mo al del avión enemigo, pero aún demasiado a 
la izquierda. | 

(Pos. 3.) Jefe de caza.—1 x Rodolfo (vue- 
le 10” derecha). María, 10 (distancia, un kilóme- 
tro). 

Caza. —Confirma. 


(Pos. 4.) El caza se encuentra sobre el curso 
del enemigo; los dientes se aproximan, El jefe 
de caza transmite constantemente la distancia de 
separación. 

(Pos, 5.) Jefe de caza.—María, 2 (200 m.); 
atención, tiene que tocar en seguida; pare (re- 
ducir velocidad).  ' 

Caza.—Confirma. 


Los dos dientes se aproximan y se van ta- 
pando. 


(Pos. 6.) Jefe de caza.—Pare, pare; tiene us- 
ted que tocar. 


Caza.—Estoy tocando (contacto balístico). 


(En todos los casos debe impedirse que el caza 
se adelante al aparato enemigo; esta condición 
es muy importante.) 


A continuación el jefe de caza indica el rum- 
bo a seguir para el regreso al aeródromo, por si 
durante el combate es averiada la radio del caza. 
El caza confirma y ataca seguidamente. 
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El ejemplo del croquis núm. 3 muestra un 
ejemplo más complicado. La persecución co- 
mienza cuándo el enemigo está lejos y sé acerca 
a la posición de espera; de primera intención, 
mientras el avión se aproxima al Freya, el caza 
propio se aleja, con lo que los signos para el ah- 
servador siguen caminos contrarios. Es de gran 
importancia la observación del punto de invet- 
sión; este es el punto en el que el objetivo se 
halla a la menor distancia del localizador. Cuan- 
do el avión enemigo se localiza antes del punto 
de inversión, su distancia con relación, al locali- 
zador va disminuyendo hasta llegar a este pun- 
to, y vuelve a aumentar una vez que éste ha sido 
pasado. El diente de eco aparecido sobre la vál- 
vula se desplaza hacia abajo cuando el avión se 
acerca, y hacia arriba cuando se aleja del punto 
de inversión. Lo importante en todo caso es 1m- 
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pedir que las distancias del caza'y del enemigo, 
con relación al radio-localizador, sean iguales 
antes del contacto balístico, ya que en este caso 
los dientes se cubrirían y dificultarían la conduc- 
ción. Es muy útil, como ayuda, que el jefe de 
caza señale las posiciones que observa sobre un 
mapa; la escala adecuada puede ser 1 : 250.000, 
dependiendo, como es natural, del radio: de ac- 
ción del avión de caza. 


En el siguiente ejemplo (croquis núm. 3) se 
supone que ha sido localizado un avión enemi- 
go, y ha sido determinado su curso y altura, El 
jefe de caza comienza la conducción de un avión 
propio que se halla en la posición de espera so- 
bre el radicfaro. | 


(Pos. 1.) Jefe de caza.—Atención : Trzngo co- 
rreo (enémigo) para usted; curso, 320; torre, 30 
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Croquis núm. 3. 


Persecución de aparato enemigo desde punio alej ado del de espera de la caza propda, con ayuda del 
Freya. 
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(altura enemigo 3.000 m.); prisa, prisa (vuele a 
toda velocidad). (Obsérvese que no se da al caza 
el rumbo de marcha del enemigo, sino el rumbc 
que el propio caza conviene que siga.) 


(Pas. 2.) El diante correspondiente al caza 
aparece sobre el tubo y se desplaza hacia arri- 
ba, mientras que el diente del avión enemigo se 
«lesplaza hacia abajo. | 


$ 


Los dos dientes se aproximan. 

(Pos. 2.) Jefe de caza.—María, so (distan- 
cia del enemigo, cinco kilómetros), 

Casa.—Confirma. 


Ñ ) 4 AS 
Ll diente correspondiente al caza se desplaza 
hacia la izquierda. 


(Pos. 4.) El jefe de caza da la co1rección del 
rumbo: 3 x Rodolfo (vue:e 30” derecha). 


El caza confirma. 


El caza va llegando a mayor distancia del 
Freya que el avión enemigo. Sobre la válvula 
pudo observarse que los dos dientes se taparon 
y vuelven a separarse en dii2cciones opuestas. 
se da al caza nuevo rumbo. 


(Pos. 5.) Jefe de caza.—Rodalío a 110 (vira- 
je a rumbo 110%); prisa, prisa. 


El caza confirma. 


Sobre la válvula puede observarse ahorá que 
los dos dientes se desplazan hacia abajo. 


(Pos. 6.) "El caza va acercándose; la separa- 
ción de los dos dientes disminuye. 


El caza recibe nueva corrección de rumbo. 


(Pos. 7.) Jefe de caza.—z x Rodolfa; pare, 
pare (disminuya velocidad). El diente correspon- 
diente al caza va acercándos2 al enemigo. 
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Sala de operaciones en un puesto de la RAF para 
interceptación de aviones enemigos. 
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(Pos. 8.) Los dientes se cubren. Como el pun- 


to de inversión ha sido pasado y aumentan la 
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distancia de los dos blancos con relación al loca- 
lizador, los dientes ahora se desplazan hacia 
arriba. 


Para aumentar ahora la comp'icación del 
ejemplo, s2 supone que el avión enemigo se ha 
dado cuenta de la aproximación del caza, y pudo 
deshacerse de él al amparo de una nube, cam- 
bianda rumbo y altura. El jefe de caza: comien- 
za de nuevo la conducción. Como los dientes se 
habían cubierto durante algún tiempo, al sepa- 
rarse de nuevo es difícil decir cuál es el diente 
correspondiente al caza y cuál corresponde al 


enemigo. Para salir de la duda rápidamente, el 


jefe de caza ordena: Haga Rodolfo-Lisa (incli- 
ne, alabee, a derecha e izquierda). De esta for- 
ma, al inclinarse el caza a derecha e izquierda, 
los planos del avión reflejan mayor cantidad de 
energía, y así aumenta la amplitud del diente 
ocasionado, De la posición 8 se desprende que es 
necesario ahora separar el caza del avión ene- 
migo para evitar que el caza pueda pasarle, a 
cuyo objeto el jefe de caza da la siguiente or- 
den: Haga pequeño carrusel a 'Lisa y presénte- 
se 130 (describa pequeño círculo a la izquierda' 
y tome nuevo rumbo a 130%); torre 20 (altura 
2.000 metros). 


(Pos. 9.) El diente correspondiente al caza se 
ha desplazado hacia la izquierda, y desaparece 
y vuelve a aparecer después de cierto tiempo. 


(Pos. 10.) El caza obtiene nuevo curso a 70". 
Los dos dientes se desplazan hacia arriba. ' 


. (Pos. 11.) El diente del caza se va aproxl- 


_mando al avión enemigo. 


(Pos. 12.) El caza va recibiendo correcciones 
de curso y las distancias que le separan del ene- 
. s 
migo. 
El diente del caza se aproxima al del enemigo. 


(Pos. 13.) Jefe de caza.—Pare; tiene que to- 
car en seguida; María s, 3, 2, etc. (Distancia del - 
enemigo: 500, 300, 200 metros.) 


(Pos. 14.) El caza contesta: Toco correo. 


El ejemplo del croquis núm. 4 nos muestra 
una conducción deficiente; conducción directa 
del caza hacia el enemigo antes del punto de in- 
versión. En este caso se obtienen en cierto mo- 
mento marcaciones de los dos blancos que se en- 
cuentran a la misma distancia respecto al loca- 
lizador. Sobre la válvula de Brown se tapan los 
dientes correspondientes a los dos blancos, sin 
que ella signifique el encuentro de los dos avio- 
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Croquis núm. 4. 


Conducción directa del caza propio hacia el enemá- 
go, aprovechándose de las indicaciones del Freya. 


nes. En estas circunstancias la conducción se 


hace muy difícil; a veces imposible. 


La táctica de combate preferentemente em- 
pleada por los cazas consistía en colocarse de- 
bajo del aparato enemigo a unos 30 metros de 
distancia, subir repentinamente abriendo fuego 
y esquivar. De esta forma, si el fuego estaba bien 
dirigido, se incendiaban los dos planos del avión 
enemigo, estando así asegurado el éxito. Sin em- 
bargo, y aunque la navegación del caza estuvie- 
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se bien conducida desde tierra, la última apro- 


“ximación, en el contacto balístico, se hacia con 


imprecisión y corría riesgo de malograrse toda. 
la maniobra. 


Mas tarde los cazas fueron dotados de los apa-- 
ratos Lichtenstein, tadio-localizadores de a bor- 
do, que permitían la búsqueda del enemigo a cor-- 
ta distancia. A una altura de vuelo de 4.000 me.-. 
tros el sector de alcance comprendía unos cuatro: 
kilómetros. La radiación tenía lugar en direc- 
ción axial del avión, y era limitada en un ángu-- 
lo de apertura aproximadamente de 10”. 


Como resumen, por medio «del procedimren- 
to AN se han obtenido grandes éxitos en la prác- 
tica, si bien requiere que el jefe de caza tenga 
perfecto conocimiento del equipo «y la práctica 


- necesaria para poder deducir rápidamente, de 


los signos aparecidos sobre el tubo, cuáles son las: . 
direcciones y distancias. 


El método de conducir la caza, basado en el 
equipo Freya (es decir, equipo a la vez' de ob- 
servación y de navegación), presenta la ventaja: 
de que queda en una sola mano la maniobra com- 
pleta; que opera, además, con datos directos de: 
interpretación inmediata. En cambio, es de sa-. 
turación relativamente fácil y la precisión no es. 
muy grande para la toma definitiva de contacto: 
entre el caza y el avión perseguido. A mejorar 
a resolver en parte ambos problemas conduce la. 
dotación en los cazas de los pequeños radio- 
localizadores Linchtenstein; pero aún esto no 
puede considerarse como definitivo remedio, ni 
siquiera en las versiones mejoradas, como €s la. 
de los ingleses. Nuevos modos de ataque, par-- 
ticularmente con el aumento de masas de 'bom-- 


.barderos, trajeron consigo mejoras en la defen- 


sa, que verzmos otro día. 
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. La esposa del Piasiienia argentino, saludando—a su llegada a Barajas—desde el avión de la Iberia 
en el que ha realizado el viaje. 


— L día 8 de junio, después de una feliz tra- 

vesía aérea desde Buenos Atres, tomó tie- 
rra en el Aeropuerto de Barajas el avión de la 
Compañía Nacional IBERIA, que conducía a 
bordo a la excelentisima señora doña María Eva 
Duarte de Perón, esposa del Presidente de la 
República Argentina, egregia y excepcional ¡Em- 
bajadora 'de paz y amistad entre los dos países 
hermanos; vástagos del mismo tronco hispano. 

En el aeropuerto fué recibida la ilustre dama 
por el Caudillo Franco, a quien acompañaban su 
esposa, doña Carmen Polo de Franco; su hija 
Carmencita, el Gobierno en pleno y altas juutori- 
dades y jerarquías de la Nación, rindiéndole los 
honores correspondientes a su elevada represen- 


¿ 





i 


tación una C onpañía del Arma de Tropas de 
Aviación. 

El avión en que realizó el largo viaje doña 
María Eva Duarte de Perón era un Douglas 
“DC-4”, puesto a disposición de la primera 
dama argentina por el Gobierno español. Su ca- 
bina había sido cuidadosamente transformada 
por los operarios de la Compañía Iberia, convir- 
tiéndola en un lujoso interior, provisto de cáma- 
ras independientes, con camas; dos amplios salo- 
nes-comedor y los restantes servicios, todo bella- 
mente decorado y tapizado, con objeto de hacerle 
más cómoda su estancia en el avión a la gentil 
viajera en su largo recorrido. 

Tanto el público que acudió al aeropuerto, co- 


Don Juan Ramón Duarte, secretario par- 
ticular del General Perón, que acompaña 
a la esposa del Presidente, 





Otro momento de la llegada de la ilustre dama «al 
_ Aeropuerto de Barajas. 


, j y 
mo el numerosíisimo que llenaba las calles del 


trayecto hasta el Palacio del Pardo, tributó un: 


encendido homenaje de cariño y admiración a la 
bella esposa del Presidente argentino. 
En la plaza de la Independencia la aguardaban 
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La señora de Perón, acompañada del Generalísimo 
Franco, abandona el aeropuerto. 


el Ayuntamiento madrileño y autoridades de la 
capital, asi como nutridas representaciones de 
todos los sectores sociales, que se unían al apo- 
teósico recibinmento de que el pueblo español la: 
hacía objeto. 


y 
a 


yen - 
rn - 


A RÓ 


El Caudillo, acompañado de su esposa e hija, Gobierno y autondades, espera la llegada a tierra del 
avión que conduce a doña María Eva Duarte de Perón, 
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Lon 


AVIACION 


MILITAR 


del Extranjero 





Tropas paracaidistas estadounidenses formadas para ser revistadas antes de subi u los aviones de 
transporte C-82 “Packet”, que aparecen al fondo. 


ESTADOS UNIDOS 


Nuevas .bases aéreas en Ul- 
tramár, 


La Armada : norteamericana 
proyecta crear 24 bases aéreas 
en Ultramar, que serán finan- 
ciáadas a cargo del Presupues- 
to de 1947, según se ha hecho 
constar en la reunión celebra- 
da el día 16 por la Comisión de 
Créditos de la Cámara de Re- 
presentantes norteamericanos. 


Dificultades técnicas en los 
vuelos polares, 


A pesar del alárde hecho por 
. la AAF en relación con las 
pruebas realizadas a bajas tem- 


peraturas en Alaska, informes 


fidedignos indican que las Rea- 
les Fuerzas Aéreas canadien- 
ses llevan ventaja a la AAF 
en muchas cuestiones técnicas 
árticas, Mientras la AAF lu- 
cha todavía con el problema del 
arranque .de los motores de 
émbolo a temperaturas de 40” 
bajo cero, las Reales «Fuerzas 
Aéreas canadienses han cons- 
truúído un aparato para el 
arranque instantáneo a la tem- 
peratura de 53* bajo cero. 


Escasez de técnicos especializa. 
dos en “radar”, 


La AAF sufre deficiencia de : 


persona] técnico entrenado en 
“radar” motivado por Ja sepa- 
ración del servicio de los anti- 
guoz Oficiales. Su causa parece 
ser el descontento producido 
al cubrirse lag vacantes que se 
producían con Oficiales del an- 
tiguo Cuerpo de Señales y 
Transmisiones, dificultando 'así 
su carrera, al] p2so que son 
atraídos por Empresas civiles, 
que les ofrecen mejores pues- 
tos, sueldos y ¿iscensos, 

El Ejército ha hecho yn nue- 
vo llamamiento a estos técni- 
co3; pero el reclutamiento ha 
sido de poca importancia. 


Distinción al Comandante 
Seversky. 


El Comandante Seversky ha 
sido condecorado por segunda 
vez con e] trofeo de la Liga 
Internacional de  Aviadores. 
Anteriormente recibió Severs- 
ky esta alta condecoración 
en 1940, Entre otros norteame- 
ricanos que han sido objeto de 


ella figuran Lindbergh, Mus-' 
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sick, Howard Hughes y el di- 
funto Willy Post. 
. El trofeo de referencia 3e 


instituyó para perpetuar la 


memoria de lcs aviadores de la 
escuadrilla “Lafayette”, de la 
primera guerra mundial; la 
Liga Internacional de Aviado- 
res, fundada en París en 1926, 
está integrada por aviadores 
de 32 países. 

Al anunciar el presidente de 
la Sección norteamericana de 
la Liga, Coronel Kerrod, la 
concesión a Seversky del tro- 
feo correspondiente al año 1947, 
dijo que “obedece a sus con- 
tribuciones. únicas a la victo- 
ria de los Estados Unidos, a 
su defensa de la estrategia de 
la potencia aérea y a sus co- 
nocimientos múltiples: como in- 
geniero y aviador”. 


Simulacro de bombardeo de 
Nuteya York. 


- Ocho millones de neoyorki- 
nos han contemplado un simu- 
lacro de bombardeo de su ciu- 
dad. 

Desde el noroeste de Bronx, 
la Jefatura de la 3. Fuerza 


. Aérea Estratégica envió sobre 
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Nueva York 50 “Superfortale- 
zas volantes”, que cruzaron el 
espacio aéreo de Nueva York 
2 una velocidad media de 350 
kilómetros por hora. Los avio- 
nes despegaron a intervalos de 
variog minutos en escuadrillas 
de a tres, para reunirse sobre 
Cape. May. 

El mal tiempo impidió que 
los aviones volasen a 1.000 me- 
tros de altura, como había pre- 
visto el Mando, Los aparatos, 
procedentes de Fort Worth y 
Tucho, encontraron tornados 
sobre las montañas de Ten- 
nesse, 


Informe sobre las necesidades 

industriales en materia aero- 

náutica publicado por la Jefa- 
tura de las. AAPF. 


Las Jefatura de las Fuerzas 
Aéreaz de los Estados Unidos 
ha publicado un Libro Azul, en 
el cual expresa que el país ne- 
cesitaba una industria aero- 
náutica poderosa, así como des- 
arrollar sus centros de estu- 
dios e investigaciones, Se se- 
ñala en ej Libro Azul que en 
cuanto a la defensa aérea hay 
cuatro puntos: 

1.2 Mantener el núcleo de 
producción industrial capaz de 
una ambpliación rápida y apo- 


yada por un programa de pro-: 


ducción militar continua. 

2.” : Investigación y estudios 
adecuados para obtener lla pro- 
ducción en la cuantía necesa- 
Tia para jas operaciones expe- 
rimentales. 

3. Garantía de una reserva 
industria] cuantiosa. 

4.2 Programa de prepara- 
ción industrial específica, ela- 
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Un helicóptero hace prácticas de carga; le vemos izando un “jeep” 
sostenido por cuatro cables de acero. 


borado de acuerdo entre da in- 
dustria nacional y las autori- 
dades militares para mantener 
lg supremacía y la producción 
adecuada de los novísimos ar- 
mamentos de la Aviación. 

Se indica también que se ne- 
cesita como mínimo una cons- 
trucción de 3.000 'aviones mi- 
litares anuales, además de los 


construído con- destino a em- 


presas comerciales y (particu- 
lares. 

Dice el libro que la guerra 
próxima. sobrevendrá de ¡im- 
proviso, sin tiempo para la am- 
pliación de la industria, como 
sucedió en la guerra pasada, y 
señala que en la fecha da] de- 
sastre de Dunkerque se cons- 
truían en dos Estados Unidos 





Nuevamente el distintivo de los aviones norteamericanos vuelve 
a ser rojo, blanco y azul; las barras son dobles en vez de sencillas. 
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la quincuagésima parte de la 
producción que luego se al- 
canzó, 


Consecuencias del retraso én 
la fusión de las Fuerzas ar- 
madas, 


Todo nuevo retraso que se 
produzca en ja fusión de las 
Fuerzas armadas ocasionará 
graves consecuencias a la Avia- 
ción e industria «aeronáutica 
pesada norteamericanas. Para 
comprender la importancia. del 
actua] período de espera y ten- 
sión, basta tomar en conside- 
ración lo que se habrían modi- 
ficado las circunstancias de ha- 
berge llegado a una decisión 
hace un año. 

La Ley de Seguridad Nacio- 
nal de 1946 creaba un departa- 
mento para las Fuerzas aéreas 
con su Ministro propio y con 
un Jefe de Estado Mayor de 
igual categoría que los del 
Ejército y la Armada, 

Gradualmente sería realiza- 
da la transferencia de propie- 
dades, equipo y personal del' 
Ejército a] nuevo Departamen- 
to, La Fuerza aérea habría 3i- 
do organizada con Un contin- 
gente de 400.000 hombres de 
gran combatividad y contarían 
con una potente reserva y 
Guardia Nacional aérea. Esta- 
ría en yigor un programa de 
relaciones públicas apoyado 
p0r la patrulla aérea civil] y 
por. otros grupos de carácter 


civil, 
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Aviones de transformación North American AT-6 “Texan” vue- 
lan en formación; han sido adquiridos por El Brasil, 


Sin embargo, la AAF conti- 
núa en manos del Depártamen- 
to de Guerra. Mantiene una 
autonomía que puede decirse 
no es más que nominal, extin- 
guiéndose poco a poco los am- 
plios poderes concedidos en 
tiempo de guerra. Los planes 
de reorganización se van frus- 
trando "mediante largas espe- 
ras de las decisiones a tomar 
por el Alto Mando, en el cual 
los Jefes de] Aire son inferio- 
res en número a los Jefes de 
Tierra, 


Predicciones de los técnicos 
sobre las consecuencias del 
empleo de la bomba atómica, 


Según lás declaraciones he- 
chas por el doctor Stafford 
Warren, ex jefe médico de] 
“proyecto Manhattan” y ac- 
tualmente decano de la Facul- 
tad de Medicina de la Univer- 
sidád de California, si fueran 
arrojadas 500 bombaz atómi- 
cas como lla que estalló en Hi- 
roshima, destruirían a todos 
los seres humanos, ¡animales y 
plantas. “Si se lanzasen 250 
bombas atómicas en el aire y 
otras 250 en el agua, desapare- 
cerían nuestras grandes ciuda- 
des y se crearíán nubes radio- 
activas que recorrerían el mun- 
do, sembrando la muerte len- 
tamente para todo ser vivo.” 


Declaraciones del fabricante 
Glenn Martin. 


El fabricante de aviones 
Glenn Martin ha declarado que 
la nube radioactiva podría ser, 
en el futuro, un arma más pe- 
ligrosa que la bomba atómica; 
pero que también podría ser 
un arma de dos filos, pues, 
arrastrada por el viento, puede 
volver sobre los Ejércitos que 
la: han empleado y ejercer 30- 
bre ellos sus catastróficos 
efectos. 


FRANCIA 
Curso de Estado Mayor. 


En Francia se inaugurará un 
curzo superior de Estado Ma- 
yor en enero de 1948, 

Este curso se dirige a: los 
Oficiales que tengan ura bue- 
na cultura general, con conoci- 
mientos militares bastante ex- 
tensos y que posean una ex- 
periencia profesional profunda 


«de las cuestiones aéreas, a la 


vista de sus Mandos anterio- 
Té.  . 
Tiene por objeto: 

Formar Jefes aptos para el 
mando de grándes formaciones 
aéreas, 

Formar auxiliares inmediatos 
de los Comandantes de las 
Grandes Unidades Aéreas. 
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Formar Oficiales de Estado 
Mayor de Operacionez combi- 
nadas, 

Los Oficiales destinados pa- 
ra seguir este curso deben ha- 
ber hecho el curso técnico de 
Estado Mayor. 

Los Oficiales admitidos al 
curso deben pertenecer al per- 
sonal navegante y tener más 
de treinta y tres años y menos 
de treinta y ocho el 1 de ene- 
ro de año del examen de in- 
greso. 

El número de Oficiales ad- 
mitidos será de diez. 
Atribuciones del E, M, dej Aire, 

Las atribuciones generales 
de] Estado Mayor General del 
Aire francés son las siguientes: 

1.* Prepara la utilización 
en operaciones de las fuerzas 
aéreas. 

2.” Establece los programas 
de material necesario pára el 
equipamiento de estas fuerzas, 
y se hace informar de la eje- 
cución de sus programas. 

Un Decreto .especia] fijará 
detalladamente las prerrogati- 
vas correspondientes a la orga- 
nización del Estado Mayor Ge- 
neral. 


Organización del Ministerio 
del Aire, 


La Administración Central 
del Ministerio del Aire fran- 
cés comprende, además del Mi- 


.Nnistro, el Gabinete y las ofici- 


nas colocadas directamente ba- 
jo la autoridad dez Ministro: 

1.2 E] Estado Mayor Gene- 
ral del Ejército de] Aire. 

2. La Dirección del control, 
del presupuesto: y de la conta- 
bilidad general. 

3.” La Dirección de] perso- 
nál civil, de lo contencioso y 
del material de la Administra- 
ción Central, 

4. La Dirección técnica e 
industrial, : 

5.2 E] Servicio de Teleco- 
municación, 

6.2 La Dirección de Inten- 
dencia. 

7.2 El Servicio del personal 
del Ejército del Aire, 

8. El Servicio de Sanidad. 

9. El Servicio de Infraes- 
tructura. 

10. El Servicio de Material 
dez Ejército del Aire. 
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¿* Cada uno de ¿llos órganos 
centrales indicados en los pá- 
rrafoz 4.%, 5,%, 6.”, 7.%, 8, 9 
y 10 del «artículo precedente 
prevé y administra los «crédi- 
toz presupuestarios: 

1. Los necesarics para el 
mantenimiento del personal ci- 
vi y militar destinado a los 
establecimientos y organismos 
exteriores dependient:s da su 
autorid:d y no int:grados en 
el Ejército del Aire. 

2. Los destinadoz a be 
los gastes de' funcionamiento 
propio para: materiales y ma- 
terias de estos establicimien- 
tog y organismos. 

3.2 Los correspondientes a 

log materiales, materias y tra- 
bajos en inmuebles que se en- 
cargue d2 realizar. 
- Además, y muy especialmen- 
te la Dirección de Intendencia, 
'según las directriczs «del Hs- 
tado Mayor General, prevé y 
abona los créditos correspon- 
dientes a los gr2stoiss de mante- 
nimiento de las unidades arl- 
ministativas que componen el 
Ejército del Aire. 

Cada Dirección y Servicio 
centrál administra el personal 
civil o militar qua le sea; des- 
tinado. 


GRAN BRETAÑA 


Dátos alemanes sobre la Bata- 
lla de Inglaterra. : 


Según datos de estadísticas 
alemanas, durante la Batalla 
de Inglaterra la RAF puso fue- 
-ra de combate 2.366 aviones 
alemanes. Dichas estadísticas 
dan como destruidos 1.733 apa- 
. ratos .y averiados 633. La RAP 
había calculado que durante los 
.trez meses y medio que duró 
la batalla se destruyeron 2.692 
-aviones alemanes, Al facilitar 
“estog datos, «el Ministro del 
Aire inglés dijo: “Los infor- 
nes alemanés revelan que el 
Alto Mando de Hitler recono- 
ció que ¡a RAF Je había infli- 
gido una «derrota aplastante. 
La consecuencia fué que no 
pudo poner en práctica el plan 
de invasión de la Gran Breta- 
ña, aunque hacía muchos días 
que tenía preparado un gran 
Ejército. Volviendo la vista al 
año 1940, puede afirmarse, sin 
la más mínima duda, que en- 
tonces Se ganó una de las ba- 
tallas decisivas de ]a Historia. 


v 


Efectivos de jas Reales Fuer- 
zas Aéreas canadienses 


El Ministro de la Defensa 
canadiense ha manifestado. que 
la RCAF tendría este año unos 
ocho grupos :proximadamen- 
te, incluyendo los aparatos 
“Vampire” (si llegan este año). 

Actua.mente el Canadá po- 
see. solamente dos aviones ;,la 
reacción (“Meteor”), los cua- 
les están sometiéndose a prue- 
bas con temperaturas inferio- 
res a cero grados en Edmon- 
ton. 


Actividad de las RFAA Aus- 
tralianas, 


Las RFAA (Reales Fuerzas 
Aéreag Australianas) empren- 
derán una serie de vutlosz a 
gran distancia sobre el Antár- 
tico, utilizando aparatos “Libe- 
rators”. E] primero de ellos es- 
tará a cargo del Coronej “De- 
ryck W. Kingwell, a quien se 
considera como el Coronel más 
joven (tiene veintisiete años). 
Lleva el propósito de estudiar 
las condiciones atmosféricas y 
log efectos de la fatiga en las 
tripulaciores. Será auxiliado 
por un “Catalina”, 


Niegiociaciones con Portugal. 


Según ha anunciado el Mi- 
nistro de Asuntos Exteriores 
de Australia in el Parlamen- 
to, el Gobierno australiano ne- 
gocia actualmente con Portu- 
ga sobre la cuestión de la de- 
fensa común y derecho de ate- 
rrizaje en la isla de Timor. 
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TURQUIA 


Plan de remozamiento de ae- 
róglromos, 


La radio de Ankara comu- 
nica que han llegado a dicha 
capital peritos norteamericanos 
para comenzar a ejecutar el 
programa de reconstrucción y 
modernización de jos aeródro- 
mos turcos. ' 

La emisora dió también la 
noticia de que se había presen- 
tado a la Asamblea Nacional - 
turca un presupuesto provisio- 
nal de ,30 millones de libras 
turcas para costear el progra- * 
ma, Se -construirá el nuevo 
aeródromo de Ankara y se mo- 
dernizarán tres más en otras 
partes de Turquía, 


Ú. R. $. $. 
Acusación soviética, 


El periódico soviético “Prav- 
da” publica una noticia proce- 
dente de la isla de Sajalin, en 
e] norte de Japón, acusando 
a las autoridades norteameri- 
canas de ocupación de que 'és- 
tas hacen uso de ex pilotos ja- 
poneses, incluso de los denomi- 
nados suicidas o “kamikazc”. 
Agrega la noticia que los nor- 
teamericanos les pagan 10.000 


_ yens mensuales, y que Jos uti- 


lizan en vuelos de entrena- 
miento nocturnos en llos aeró- 
dromos de lokata y de Saima- 
ta. Sin embargo, no dice cuáles 
son los fines de estos entrena- 
mientos aéreos. 
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Equipado con un Pratt £ Whitney R-2800-34 W, de 2.100 cv., el 
Káisor-Fleet-Wing XBTK-1 será utilizado como torpedero desde 
PA: 
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Fabricación en serie de los gigantescos B-36, pedidos por las Fuerzas Aéreas norteamericanas, en 
una de las factorías de la Consolidated-Vulttee, en San Diego. 


ESTADOS UNIDOS 


Pruebas de un nutvo para- 
caídas, 


En el campo de experimen- 
tación de White Sands ha sido 
sometido a una dura prueba un 
nuevo paracaídas norteameri- 
cano. Un cohete “WAC”, de 
133 kilogramos, descendía a 
razón de 360 metros por segun- 
do y a 60.000 metros de al- 
tura, cuando se soltó un para- 
caídas de 4,2 metros de diá- 
metro, calculado para una ve- 
locidad de descenso entre 6 y 9 
metro; el aterrizaje tuvo lu- 
gar sin “causar desperfecto al- 
guno en los instrumentos que 
llevaba el cohete y sin que el 
paracaídas hubiese zido dete- 
riorado en lo más mínimo. 


+ 


Pruebas con el “X5S-1”, 


: Los Jefes de la Aviación Mili- 
tar norteamericana anuncian 
que el ¡avión “XS-1”—propul- 
sado por cohete y destinado a 
volar a velocidades supersóni- 
cas—ha terminado las tres 
cuartas: partes de las pruebas 
ordenadas antes de que trate 


de superar la barrera de las 
velocidades 'sónicas, 

Las pruebas, efectuadas por 
la Bell Aircraft, incluyen las 
condiciones del avión para la 
subida y el aterrizaje y la ac- 
ción de los planos de mando, 
El “XS-1” está proyectado pa- 
ra soportar el choque de las 
ondas de aire que antes des- 
truían Jos aviones cuando in- 
tentaban volar a más velocidad 
que el sonido; es decir, supe- 
rando los 1.200 kilómetros por 
hora. 

Las autoridades aeronáuticas 
militares informan que ya se 
está construyendo el “XS-2”, y 
que en un futuro próximo se 
espea empezar tres aviones 
con características aún más 
revolucionarias. 


Características del Vought 
“Pirate”, 


, El XF6U1 “Pirate”, de la 
Chance Vought, caza embarca- 
do de propulsión a reacción, 
equipadó con un reactor de lla 
Westinghouse, tiene una velo- 
cidad que sobrepasa los 800 
kilómetros por hora, 
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Próximos estudios de las ra- 
diaciones solares con Jas “V-2”. 

La Marina norteamericana y 
la Universidad de Michigán 
anuncian que en fecha próxima 
comenzará el estudio de laz ra- 
diaciones solares, que compren- 
derá ej] disparo de cohetes co- 
mo las “V-2” alemanas a 160 
kilómetros de altura. Con los 
datos registrados automática- 
mente ¡por el cohete volante, 
los hombres de ciencia investi- 
garán los secretos de la radia- 
ción ultravioleta de] sol, que 
afecta a las condiciones de las 
transmisiones radiotelegráficas 
y a los cambios meteóricos. 


Nueva versión del “Mar- 
tin 202”, 

La fábrica Martin ha reve- 
lado los planes relativos a una 
versión del “Martin 202”, con 
Una capacidad para e] trans- 
porte de 50 paracaidistas o sol- 
dados de Infantería completa- 
mente «equipados, o, en otro 
caso, para una carga de 6.800 
kilogramos; es decir, con una 
capacidad casi doble de la ac- 
tua] versión militar. 


REVISTA DE AERÓONAUTICA 


Exportación de aviones. 


Según informe d2 la Admi- 
nistración de Aeronáutica Civ'l 
morteamericana, los envios de 
toda C.aSse de avionís al ex- 
tranjero ascienden a un tnot:1 
de 2.054. Su va'or es de dóla- 
res 8300.000, lo que repras:n- 
ta un aumento del 8 por 100 
en cuanto al número y d:1 30 
por 100 en cuanto al va'or de 
los suministros efectuados e 
diciembre. A 


Venta de aviones sobrantes. 


La Administración de los 
Fondos de Guerra norteame-ri- 
cana ha vendido 31198 aviones 
sobrantes hasta el 31 de di- 
ciembre de 1946. En esta cifra 
figur:n 3.710 avicnzs de enla- 
ce, 599 de carga, 4463 de 
transporte y 22.426 de entre- 
namiento. 


Nuevas producciones de la 
Bendix I, Corp. 


La División “Scintilla”, de la 
Bendix Internationa] Corpora- 
tion, ha desarrollado y produ- 
cido el “Sistema de encendido 
a baja presión”, mediante el 
cual se ejimina la pérdida, de 
potencia en el motor bajo con- 
diciones de lluvia muy severas 
o asta humedad. 

En lo que sz refiere a Me- 
teorología, la División “Friez”, 
también de la Bendix, hace 
tiempo desarrolló la estación 
meteorológica automática y ha 
complet:do actua.mente una, 
de modelo superior, cuya ca- 
racterística más interesante es 
la de enviar automáticament2 
y por medio de la radio a una 
estación central un informe da 
las condicioneg atmosféricas 
cada tres horas. Este equipo 
puede permanecer sin atención 
humana por períodos de hasta 
cuatro meses, 

Lia División “Pionner”, de la 
Bendix International Corpora- 
tion, tiene un sistema de ate- 
rrizaje ccmpletamente automá- 
tico, med:ante el cual el evión 
aberriza bajo lis condiciones 
más adversas, sin que e] pi.oto 
maneje los controles del avión. 
Este se obtizne mediante la ra- 
dio VHF (muy alta frecuen- 
cia) y el piloto automático ins- 
talado en el aparato. 


También se ha completado el 
diseño y la producción de los 
carburadorzs “Stromberg” con 
ignición y gasolina directa al 
cilindro, obteniéndos: median- 
te este sistema Ja eliminación 
de l». formación de hielo «en el 
carburador. 


La Pratt-Whitnry va a fabricar 
motores Rolls-Royce, 


La Casa * Rolls-Royce ha 
anuncido. que la entidad nor- 
teamericana Pratt-Whitney es- 
tá montando las máquinas-he- 
rramientas necesarias paría 
producir con carácter inmedia- 
to motores Rolls-Roycz de re- 
acción. 


Proyectiles fabricados por 
la Marina, 


Las armas expuestas en la 
Exposición del] Centro de Ma- 
terial Aeronaval dz Filadelfia 
indican que la Marina se ocu- 
pa de la fabricac:ón de proyec- 
tiles dirigidos. Los experimen- 
tos de la Marina han progresa- 
do tanto, qua es inminente el 
abandono del control de tele- 
visión para proyectiles dirigi- 
dos. Una de sua divisiones ha 
fabricado diversas clases «de 
proyecti.es, 'cuyas .caractarísti- 
cas más salientes scn la fuer- 
za reactora y la cabeza llamada 
“buscadora”. Esta forma de di- 
rección hacia el objetivo es pre- 
farida a la televisión porque 
€s más segura, menos compli- 
cada, más económica y requie- 
re menor cantidad de mano de 
obra. 
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Laboratorio vo!ante, 


El labcratorio aeronáutico 
Ames, de la NACA, utiliza un 
“Curtiss Comando C-46” cmo 
laboratorio volantz para. estu- 
diar lbs prob'emasg d:] hie'o. 
Han sometido a pruebas un 
sistema térmico antihielo ins- 
ta ado sobre l:3 a'as, mientras 
un perfil aerrdinámico que 
disponz de calsfacción e'éctri- 
Ca va co'ocrdo en la parte su- 
perior del fuselaje. 


Nuevo pedido de bimotores a 
reacción “Phanton”, 


Para la Avizción embarcada 
de los Estados Unidos han s3i- 
do pedidos 50 aviones “Phan- 
ton”, Su designación oficial es 
la de “XFD-2”, y está equipa- 
do con doz turborreactoress 
Westinghousz Yankee 19B, 
que deszrrollan una tracción 
unitaria de 680 kgs.; su velo- 
cidad máxima es de 800 kiló- 
metros/hora; techo, 11.000 m., 
y autonomía, 1.600 kms. 


GRAN BRETAÑA 


Estudios sobre la estructura 
del ala volante “AW-52”. 


En Estados Unidos se estu- 
dia detenidamente la técnica 
de la construcción empleada en 
Inglaterra para la fabricación 
del ala volante a reacción 
“Armstrong - Whitworth A W - 
52”, por señalar posiblemente 





Para facilitar la refrigeración de los motores que se prueban en 
el banco se utiliza este soplador, que proporciona el atre necesario, 
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ún nuevo camino en la cons- 
trucción de avicnis de gran 
velocidad. 


Características del Percival 
“Prentice”. 


La Percival Company aca- 
ba de construir, según las 'in- 
dicacicnez del Min.sterio del 
Aire británico, un nuevo ap:- 
rato de entrenamiento para la 
RAF: el “Prentice”, monomo- 


tor de ala baja, monop'ano, con. 


tran de aterrizaje fijo. Está 
construído de metal, csrecien- 
do de sección central, pues las 
alas van directamente fijadas 
a las paredas del fuselaje. Es 
movido por un motor De Ha- 
villand “Gips Queen-32”, de 250 
caballos en el momento del 
despegue, Estos tipos de moto- 
res llevan una hélice de régi- 
men constante, ? 

El avión está previsto para 
tres parsonas: dos alumnos y 
el profesor. Uno de los alum- 
nos y el profesor van sentados 
uno al liado del otro, frente a 





mandos dobles, mientras que 
ej segundo se encuentra, por 
detrás de los dez anteriores, en 
el eje d:l aparato. Un sistema 
de comunicación eléctrico per- 
mite a los dos alumnos seguir 
al mismo tiempo lzs lecciones 
del prof:sor. En e; parabrisas 
van fijadas unas pantallas en 
las que el. alumno puede ver 
y seguir los movim'entos dal 
avión cuando naveg: n, auxilia- 
do por los instrumentos de a 
bordo. b 


El aparato desarrolla, ]le- 
vando a bordo lag tres perso- 
nas y volando al nivel] del mar, 
un veloc.dad de 250 kilóme- 
tros por hora. Su velocidad de 
crucero es de 230 ki.ómetros 
por hora. La velocidad ascen- 
sional al nivel del mar es dle 
295 metros y precisa seig mi- 
nutos y medio para llegar a lx 
altura de 1.500 metres. El te- 
cho del aparato es de 5.400 
metroz, y 

Una de las ventajas de este 
avión es que en tiempo calmo 
y al nivel] del mar despega en 
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Pon : sea 


Así es embalada para su transporte una avioneta: la “Navión”, 
de la North American Aviation. 
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182 mitros de césped o en 70 
metros de cemento. Precisa 
volar 356 metros a partir del 
césped, Ó 445 metros a partir 
de] czmento, para superar un 
obstáculo de 16 metros ¡le al- 
tura. 

Prácticas de abasteciminmto de 
combustible en vuelo, 


Un avión cisterna salido de 
las Azores, ab:usteció con 
10.800 litros de gaso.ina, en 
pleno vuz.o, a otro avión “Lan- 
caster”, en el que el Vicema- 
riscal de la RAF, Bennet, rea- 
liza el vuzo « las Bermudas 
sin escalas (5.358 kms.). 

El encuentro de los dos apa- 
ratos se efectuó al noroeste de 
la ia, lejos da ¡a costa, y el 


abastecimiento de li gasolina 


se hizo con perfecto éxito. 


Modificacionés en gl “Sea 
Hornet”, 


Las futuras versiones en 
producción del aparato De Ha- 
villand “Seta Hornet”, se ca- 
racterizan ¡por 'el aumento de 
superficie del plano de deriva. 

Parece que no existe ningu- 
na razón para que la versión 
biplaza deje de construirse co- 
mo caza nocturno y otras ver- 
siones. 


UD. R. $, S, 


Prinver avión: de caza ruso 
reacción. 


Utilizando técnicos alema- 
nes, Rusia ha producido su 
primar avión de propulsión por 
reacción: el “Lavcchkin”, de 
doble escape, czza monoplaza, 
al que se supone una velocidad 
de más d2 500 millas por hora. 

Las dos turbinas BMW cap- 
turadas a los a'emanes que- 
d:n situadas a uno y otro lado 
a los pies del piloto. Es Ja pri- 
mera vez que ze ha €l=zgido 
esta disposición para aviones 
de combate de propulsión por 
reacción, aunquz los holande- 
ses lo emplean en el modelo 
de un avión comerci”] pequsño. 

Cen la avuda d» técnicos ale- 
manes, Rusia fabrica turbinas 
de gas de nuevo mode'o; pero 
se crez que todavía no se ha 
producido ni una sola. 
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Una vista del magnifico aeropuerto 


CHILE 


Convenio aéreo con los Estados 
Unidos, 


En el Ministerio de Asuntos 
Exteriores chileno se ha fir- 
mado un Convenio de navega- 
ción aérea 'entre Chile y los 
Estados Unidos. El Acuerdo se 
basa en la Convención Inter- 
naciona¡ de Chicago, recono- 
ciéndose ampliamente en éj las 
cuatro prinvaras libertades del 
aire y  reglamentándose la 
quinta; validez de los certifi- 
cados de navegación y compe- 
tencia y de Jas licancias expe- 
didas por una y Otra parte, 
que en determinzdos cazos pC- 
drán retener o revocar los per- 
misos otorgados. El Acuzrdo 
señala las rutas fijadas entre 
Chile y Norteamérica, estab'e- 
ciéndose en nota aneja que las 
partes se consultarán en el 
momento «<portuno Acerca de 
las posibilidades de crear una 
línea entre Santiago y S:zn 
Francisco de California. 


ESTADOS UNIDOS 


Sé autoriza la exportación de 
“equipos confidenciales”. 


El Gobierno de los Estados 
Unidos ha autorizado la expor- 
tación a todos los países lati- 


AVIACION CIVIL 


intensdiad de trúfico aéreo. 


nóamericanos de los “equipos 
confidenciales”, que fu'eron 
construído por la Bendix In- 
ternationa¡ Corp. para la Ma- 
rina y el Ejército de los Es- 
tados Unidos durante el perío- 
do de guerra, Hasta hace muy 
poco tiempo, este moderno ma- 
terial de guerra estaba sujeto 
a la reglamentación del Ejér- 
cito; pero con la autorización 
dada por el Gobierno, podrá 
aprovecharse su aplicación co- 
mercial, 

El Departamento Técnico de 
la Bendix, en cooperación con 
la O. A. C. L y llas autorida- 
des civiles aeronáuticas de los 
Estados Unidos (CAA), está 
trabajando intensamente en el 
desarrollo del “radzr” para la 
aeronavegación, particularmen- 
te el Ground Controlled Ap- 
proach (aterrizajes sin visibi- 
lidad  contro'ados desde tie- 
rra) y “radar”. de reconoci- 
miento pára el control de trá- 
fico aéreo. 


-Reanudación de vuelos trans- 


pacíficos de la P. W. A. 


La Empresa aeronáutica 
Panamerican Word Airways va 
a reanudar los vuelos tran“pa- 
cíficos a Shangai, interrumpi- 
dos desde el 7 de diciembre 
de 1941. Los aviones partirán 
de Los Angeles. 
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“La Guardia”, de Nueva York, uno de los que registran mayor 


Van a autorizarse los aterriza- 
jes én las bastis de Terranova 
y el Caribe. 

Según fuentes británicas 
dignas. de crédito, está a pun- 
to de firmarse un acuerdo en 
virtud del cual loz aviones de 
las Empresas civiles del Cana- 
dá y de otros países podrán 
utilizar los aeródromos existen- 
tes en las:bases de Terranova * 
y las islas británicas del Cari- 
be, que los Estados Unidos 
arrendaron a, la Gran Bretaña 
por noventa y nueve años. 
Hasta ahora, sólo los aviones 
británicos y norteamericanos 


-gozaban de estas facilidades. 


Acuerdo aérito entre Estados 
Unidos-Argentina. 


La Junta de Aeronáutica Cl- 
vil norteamericana ha negocia- 
do con éxito un acuerdo de avia- 
ción con la Argentina, en el que 
están comprendidas las cinco li- 
bertades del aire. Los detalles 
de dicho acuerdo serán publica- 
dos en breve. 

Las . “cinco libertades del 
aire” son: libertad para volar 
sobre el país, aterrizar para 
repostar o para otros fines téc- 
nicos, llevar pasajeros en viaje 
de regreso al país de origen, y 
tomar y desembarcar pasajeros 
en los puntos intermedios. 
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Convenio aéreo con el Pa- 
raguay. 


El Departamento de Estado 
de oz Estados Unidos ha anun. 
ciado que éstos y el Paraguay 
han firmado un acuerdo bilate- 
ral sobre transportes aéreos, 


FRANCIA 


1 
Pérdidas en una Compañía de 


navegación aérea nacionalizada, 


Una de las principales Com- 
pañías aeronáuticas francezas, 
nacionalizada, la SNCA du SE, 
anuncia una pérdida de cinco 
millones de dólares en sus ope- 
raciones durante el ejercicio 
de 1946, solicitando un antici- 
po del Tesoro para enjugar el 
deficit. 

En la investigación par:a- 
méntaria llevada a cabo, Se re- 
dactó un informe culpando a la 
dirección de la Compañía, 


GRAN BRETAÑA 


1 
Vuelo de duración en un “Lan- 
caster”, 
1 
Después de veinte horzs de 
vuelo, en las que ha cubier- 
to una distancia: de 5.360 kiló- 
metros, aterrizó en el aeródro- 
mo de Hamilton (Bermudas) 
un avión inglés tipo “Lancas- 
ter”, cuyo vuelo tiene por ob- 
jeto determinar las posibilid2- 
des comerciales de este avión 
eri las rutas aéreas con Sud- 
américa. 





Datos sobre el Percival 
“Prince”, 


El ¡nuevo avión bimotor in- 
glés de transporte mediano 
Percival “Prince” es un apara- 
to espacioso y cómodo, cons- 
truído para un gran número de 
servicios. La czbina, con una 
altura de 1,83 m., es capaz de 
transportar hasta diez pasaje- 
ros. E] avión puede ser adap- 
tado como transporte de carga, 
admitiendo hasta 1480 kgs., o 
bien para el transporte de pa- 
saje y flete, Otro aspecto de 
gran interés es el de que se le 
pueden montar ruedas, flota- 
dores o patines. Sus eltas alas 
contribuyen a facilitar la car- 
ga y !e] “confort” de los pa- 
sajeros. : 

El “Prince” ha sido concebi- 
do para las líneas tributarias 
y para los servicios de fleta- 
miento y de “aero-táxi”, tanto 
en el Reino Unido cómo en ul!- 
tramar. Estará propulsado por 
dos motores A/lvis “Leonides”, 
en estrella, refrirerados por 
aire, actuando hélices de velo- 
cidad constánte con dispositivo 
para el desengelamiento de las 
palas. 

Se le calcula una velocidad de 
crucero superior a los 273 ki- 
lómetros/hora, siendo su velo- 
cidad máxima de 321 kms/h. 
y su autonomía de 1.287 kms.; 
la longitud total, 12 metros; 
envergadura, 17 metros; altu- 
rz», 4,34 metros, y peso total 
en vuelo, 4.355 kilogramos. 
Tren de aterrizaje triciclo. 
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Comparación del gigantesco Lockheed “Constitution” con un bipla- 
za Rearwtn, monoplano de ala alta. 
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Buenos propósitos acerca de 

las estaciones meteorológicas 

flotantes acordadas por la 
O, A. C. I. 


La Gran Bretaña va a dedi- 
car cuatro buques a observa- 
torioz meteorológicos flotamtes 
en el Atlántico norte. Son an- 
tiguass corbetas de la Marina 
de Guerra, y formarán parte de 
la cadena de trece buques pla- 
neada e] año pasado por la 
Organización Provisiona de 
Aviación Civil pára que den in- 
formes acerca del tiempo. Los 
Estados Unidoz están 'equipan- 
do dos buques; Francia, uno; 
Bélgica y Holanda, otro, para 
que equipen otro buque. Estos 
observatorios flotantes conta- 
rán con log aparatos más mrc- 
dernos para analizar las capzs 
más altas de la atmósfera. 
Cada uno operzrá en su zona, 
y contarán con la: colaboración 
de los observatorios terrestres. 
Dinamarca va a montar variszs 
de estas “estaciones en los hie- 
los perpetuos de Groenlandia. 


Política de expansión aérea 
hacia Sur y Centroamérica. 


De fuente británica se dice 
que Gran Bretaña se propone 
enviar en este mismo año una 
Misión mixta de Aviación Ci- 
vil y de Asuntos Exteriores a 
los país2s hispanoamericanos y 
que para 1948—a primerosz le 
ese ¿ñno—se espera extender las 
líneas aéreas anglosudamerica- 
nas a Bogotá, e inaugurar un 
nuevo servicio a América cen- 
tra que incluya las ciudades 
de Méjico y Panamá. 


IL A. T. A. 


Proyectos de la I, A. T. A. 

Los miembros de la Asocia- 
ción Internzcional del Trans- 
porte Aéreo van a tratar este 
mez da que sus respectivos Go- 
biernos aprueben la celebración 
de las tres propuestas Confe- 
rencias de tráfico para la uni- 
ficzción die los acuerdos de esta 
clase, 

Esas Conferencias se lleva- 
rán a cabo, sobre base regio- 
nal, en Nueva York, París y 
Singapur, 
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ITALIA 


Italia solicita ingresár en la 
O. A. C. I 


El Ministro de Asuntos Ex- 
teriores italiano ha anunciado 
que Italia ha pedido oficial- 
mente su inclusión en la Or- 
ganización de Aviación Civil 
Internacional. Italia estaba ya 
representada por observadores 
en el seno de la Organiz:zción 
Provisional; pero al convertir- 
se ésta en definitiva, ha hecho 
conoczr a las Naciones Un.das 
el deszo de tener delegados ofi- 
ciales. 

Por gu parte, la Asamblea 
de la Organización Internacio- 
nal d2 Aviación Civil, reunida 
en sesión plenaria, ha e«ceptado 
a Italia como miembro de la 
Organización, sujeto a la apro- 
bación por laz Ni?ciones Uni- 
das, a la que aquélla está afi- 
liada La solicitud presentada 
por-Italia y todos los docum'=n- 
tos - pertinentes serán enviados 
inmediatamente a' la Asamblea 
General de las Nacionzs Uni- 
das, de conformidad con el 
acuerdo entre zmbos organis- 
mos, 


O, A. C. L 


Falta de acuerdo en la 
O, A, C. l. 


El Subsecretario de Estado 
norbeamericano, General Mars- 
hall, ha manifestado a los pe- 
riodistas su desencanto por el 
hecho de que la Conferencia 
Internacional da Aviación Ci- 
vil, de Montreal, no haya lo- 
grado ponerse de acuerdo sobre 
el tratado de intercambio de 
privilegios y sobra el estableci- 
miento de los principios que 
deban regular el tráfico aéreo 
mundial, Tampoco ha conse- 
guido llegar a un acuerdo 
acerca de la Convención mul- 
tilatersl de los derechos co- 
marciales aéreos. 

Se acordó celebrar una re- 
unión especial de la O. A. C. 1 
en Río de Janeiro para el mes 
de octubre como máximo. La 
Asamblea general del ¿ño pró- 
ximo se celebrará en la Euro- 
Pa occidental. Fueron aproba- 
dos los informes de la Comi- 
sión económica, 
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Para cargar el “Douglas DC-6” se utiliza este dispositivo, que per- 
mite llevar las mercancías sin esfuerzo interior del avión. 


Presupuésto de la O, A. C. l. 


En el curso de ]a última se- 
sión de la Confzrencia de la 
O. A, C. L la Asamblea apro- 
bó por unanimidad e] Prezu- 
puesto, fijado en 2.600.000 «á- 
lares, para el año presupues- 
tario que termina «1 30 de ju- 
nio de 1948. 


PERU 


Nuevo delegado en la 
O, A, C. l 


El Gentral de la Aviación 
peruana Armando Revcrado ha 
llegado :z: Montreal para hacer- 
se cargo de la Jefatura de la 
Delegación de su país en 
la O. A, C. I. en sustitución de 
Enrique Cróngora, quien, en 
unión de su compañeros de 
repr2sentación, ha sido  de- 
puesto por haber votado en 
contra de España dentro de 
la O. A, C. Il. 


Ináuguración de la linea Ha- 
bana-Lima. 


Por un avión de ]a Peruvian 
International Airways se ha 
inaugur:do el "servicio aérzo 
La Habana-Lima. 
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PORTUGAL 


Creación de la . Dirección Gene- 
ral de Aeronáutica Civil. 


Ha sido creada la Dirección 
General de Agronáutica Civil, 
organismo supremo que reuni- 
rá el ectua] Secretariado de 
Aeronáutica y e] Gabintte Téc- 
nico de Aeródromos Civiles, El 
Diractor general nombrado es 
el General Aifredo Sintra, que 
desempeñó hasta ahora la Je- 
fatura Suprema, de la Aero- 
náutica Militar. En este cargo 
rializó una excelente labor de 
aproximación entre la Aviación 
militar de España y Portugal. 


Líneas aéréas interinsulareg en 
las Azores, 


Las principales islas de las 
Azores, Santa Maris, San Mi- 
guel y Torceira, van a quedar 
unidas desde ej día 1 de junio 
próximo pcr Jínez3 aéreas in- 
teriores. San Miguel será el 
22>ródromo base de estas comu- 
nicaciones, que va.orizarán las 
Azores dezde diversos puntos 
de vista. Las tres islas qu-zda- 
rán consctadas ¿demás con 
laz principatas líneas aéreas 
trasatlánticas y coloniales. 





Wright, una de las bases de las Fuerzas aéreas americanas, convertida en campo experimental de 


aviones de caza del futuro. 


a 


La aerotecnia en: la guerra aérea 


Conferencia pronunciada en la Escuela Superior del Ejército 
por el Coronel de Ingenieros Aeronáuticos D. Felipe Lafita Babio. 


El problema que se plantea en el titulo 
de esta conferencia es en la actualidad de 
muy dificil resolución, ya que aún no se han 
asimilado completamente y, por tanto, ob- 
tenido las consecuencias debidas del empleo 
de los nuevos elementos: bomba atómica, 
proyectiles dirigidos, bombas volantes, cuya 
aparición ha revolucionado totalmente -la 
técnica de la guerra. Esto hace que no po- 
damos definir por ahora, de una manera 
terminante, cuál ha de ser el papel de la 
Aerotécnica en una nueva guerra, ya que 
bien pudiera suceder que resultase pasado 
de moda hablar, no ya de las distintas Ár- 
mas de un Ejército, sino de los Ejércitos 
de Tierra, Mar y aun del Aire. Desde lue- 
go, parece desprenderse de la última etapa 
de la pasada guerra que las futuras no han 
de ser guerras de grandes masas ni en lo 
humano ni en lo material, sino más bien de 
eficacia destructora; es decir, que serán más 
de carácter cientifico y técnico que de otra 
cosa, Por esto, como la Aerotecnia es una 
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de las ciencias más modernas, que ocupa 
en la actualidad una gran cantidad de sa- 
bios, ha de ejercer una gran influencia so- 
bre los nuevos elementos de guerra. Esto ha : 
sido comprobado en la pasada, ya. que tan- 
to las bombas volantes como los proyec- 
tiles dirigidos tuvieron su fase más com- 
plicada de investigación en los laboratorios 
aerodinámicos. 


Es curioso observar la evolución que ha 
sufrido la intervención de la ciencia y la 
investigación en la guerra. Todavía no hace 
muchos años, los Estados Mayores milita- 
res daban la importancia que debian a los 
problemas de reclutamiento de personal y 
movilización industrial, con la seguridad de 
que no se producirían grandes variaciones 
de orden técnico en el transcurso de una 
guerra. Sin embargo, la última ha demos- 
trado que, en el siglo en que vivimos, que 
quizá pueda ser llamado el de la ciencia y 
de la técnica—ya que su progreso no tiene 
parangón con los que se realizan en otros 
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campos, principalmente en el espiritual y 
político—, aquello no basta, Sino que es 
preciso dar una importancia casi decisiva 
a la movilización cientifica y a la del per- 
sonal especializado. Puede: decirse que en 
ello han tenido. gran influencia las necesi- 
dades aeronáuticas, cuyos problemas, como 
he dicho, han atraído la atención de tantos 
sabios. Aquéllas llevan consigo las grandes 
velocidades y, por tanto, todos los proble- 
mas inherentes a ésta, tales como los nuevos 
métodos propulsivos, que luego han sido 
aplicados con otros fines (bombas volantes 
““V-2*), localización mecánica, etc. Antigua- 
mente, las velocidades de los aviones y sus 


alturas de vuelo eran lo suficientemente . 


pequeñas para que pudieran ser localizados 
por unos simples gemelos, con tiempo Su- 
ficiente para disponer de una manera ade- 
cuada los cañones para su ataque; hoy día 


todo es en absoluto diferente; los proble- 


mas se presentan a velocidades vertiginosas, 


de tal modo que no dan tiempo al cerebro, 


y medios humanos de reaccionar con la ra- 
pidez necesaria, y por ello es preciso recu- 
rrir a cerebros mecánicos, tales como el 
“radar”, etc., cuya importancia y nuevas 
“aplicaciones aún no somos capaces de com- 
prender, Quién*sabe si será posible el lan- 
zamiento de bombas volantes, o mejor aún, 
proyectiles dirigidos, cargados con bombas 
atómicas, cuyos efectos destructivos pue- 
dan ser comprobados, mediante aparatos 
semejantes, desde la misma cabina de lan- 
zamiento. ¡ 


Too esto lleva consigo la sustitución, cada 
vez mayor, del hombre por la máquina, de 
tal modo que cabe presumir que la guerra 
próxima sea más bien una guerra de má- 
quinas que una guerra de hombres. 


Puede no ser una ilusión suponer que en 
el futuro la ofensiva o ataque se realice 
mediante proyectiles o aviones autodirigi- 
dos, y la defensa por medio de estos mis- 
mos elementos teledirigidos, cuya misión 
principal será probablemente perturbar la 
trayectoria de aquéllos, 


Esto, por otra parte, no será más que 
sustituir por la máquina lo que hicieron los 
pilotos de caza inglesa con las bombas vo- 
lantes alemanas. 


Esta ligera pero poco optimística expo- 
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sición indica bien claramente el estado de 
incertidumbre en que nos encontramos ante 
el problema ¿cómo se realizará la futura 
guerra aérea?, sin cuya contestación es di- 
ficil determinar cuál ha de ser el camino a 
seguir por la Aerotecnia. Pero también. nos 
indica la importancia que han de conceder 
los Estados Mayores a la investigación y 
a la técnica, cuyo contacto con ellas ha de 
ser tan estrecho, que ha permitido decir a 
un gran investigador: “La atención que un 
Generalísimo dedique al progreso de la cien- 
cia y de la técnica es la mayor garantía 
para llevar a su pais a la victoria.” 


En momentos dificiles de la pasada gue- 
rra, el profesor Einstein, como consecuencia 
de la condecoración concedida por Hitler al 
profesor Oto Han, indicó la importancia que 
para él tenia la citada condecoración, ya 
que al mencionado profesor lo consideraba 
como un cerebro privilegiado, y probable- 
mente con el mayor conocimiento sobre 
desintegración atómica; y si él conseguía 
la realización práctica de sus experiencias 
de laboratorio, la guerra habría terminado. 


En fin, como a pesar de todo lo expues- 
to es preciso hablar del papel de la Aero- 
tecnia en la guerra, pero no en la pasada, 
sino en la próxima, aun a despecho de su- 
frir equivocaciones lamentables, voy a in- 
dicar a continuación cuál es, a mi entender, 
el camino que aquélla ha de seguir en el 
supuesto que la transformación en los mé- 
todos de guerra no sea tan drástica, como 
se ha dejado entrever en log párratos an- 
terlores. 


El problema primordial de una Aviación 
militar es su eficacia, sin que Se conceda 
nada más que una importancia muy secun- 
daria a la economía y a la seguridad del 
personal, 


Esa eficacia no se consigue, naturalmen- 
te, más que pudiendo atacar al enemigo en 
sus centros vitales, con las menores pérdi- 
das propias posibles, y evitando pusla el 
hacer ¿o mismo. Esto lleva consigo, proba- 
hiemente, el incremento cada vez mayor 1 
el tamaño, y, desde luego, el de las veloci- 
dades horizontales de los aviones para el 
ataque, y en éstas y en las de subida, para 
los de defensa. 


Esto último será en absoluto imprescin- 
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dible, ya que los aviones atacantes han de 
llegar sobre el objetivo a velocidades y al- 
turas por lo menos el doble de las obser- 
vadas en la última guerra. Por ello, au» 
disponiendo de los nuevos métodos de lo- 
calización mediante el “radar”, que permi- 


Super pee de 
resistencia 
equivalente 


tan descubrir los aviones atacantes a gran-. 


des distancias, será muy poco el tiempo dis- 
ponible a los aviones de defensa para si- 
tuarse en plan de ataque, Esto marca, por 
tanto, un camino a la Aerotecnia: “aumen- 
tar más y más las velocidades”. Para lo. 
grar este fin, no hay más que dos caminos: 
reducir la resistencia al avance del avión 
y aumentar las potencias disponibles, o, si 
es posible, realizar las dos cosas a la vez. 


Si se examinan las variaciones sufridas 
por las configuraciones de los aviones de 
caza en los” últimos años (fig. 1), se ve 
cómo poco a poco han ido desapareciendo 





Fig. 1. 


Desaparición de elementos perjudiciales al avance 


aparatos modernos, comparado con 


en perfiles de 
ñ un biplano antiguo, 


todos los elementos perjudiciales, ya que 
únicamente ofrecían resistencia sin produ- 
ctr nada aprovechable. 


En la figura.2 puede verse cómo han ido 
reduciéndose dichas resistencias. 


Conviene señalar, en este aspecto, que 
hasta los más ligeros detalles tienen una 


importancia primordial, Así, por jemplo, son 


solamunte dejar sin embutir las cabzzas le 
los remaches, se aumenta la resistencia dle 
las chapas en un 27 por 100, y aun embu- 
tiéndolas únicamente por la ondulación oca- 
sionada por esta operación, el aumento es 
de un 6 por 100. En un avión de bombardeo 
tipo Mosquito.'con velocidad de crucero de 
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Fig. 2. 


Gráfico comparativo de resistencias al avance en 
tipos de aeroplanos de 1920 a 1988. 


300 m. p. h. (482,7 kms/hora), la instalación 
de dos ametralladoras exteriores reduce la 
velocidad en unos 70 kms/hora. 


o 

En ese mismo lapso de tiempo han ido 

paralelamente aumentando las potencias de 
los motores. 


Resultado de ello ha sido el incremento 
de las velocidades, como puede verse en la 
figura 3. De este cuadro se desprende que 
hasta el año 1938 el aumento de velocida- 
des ha sido, en su mayor parte, debido a 


las mejoras aerodinámicas. En cambio, en 


el año 1946, el incremento de velocidad ha 


sido debido, principalmente, al aumento de 


Velocidades co kans/,.. 


Aumento de reluetos por ma» 
¿001 de Deresinoma a 


Awrento de robo por emnalro 
pt motores sabeeadareniados 


Averanta de ralociiias pOr einen 
lO de polencra ea el uoh 






Jo FA 


Años 
Fig, 3. 


Gráfico indicador de los aumentos de velocidad 
conseguidos con la disminución de resistencias 
parásitas. 
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potencia de los motores. Los datos expues- 
tos se refieren a aviones de “record”; pero 
como la antigua ley, “la velocidad de re- 
cord” es alcanzada normalmente cinco años 
después”, ha quedado sobrepasada en la úl- 
tima guerra, es probable que ya €n la ac- 
tualidad los nuevos proyectos de aviones de 
caza estén realizados para velocidades de 
1.000 kms/hora. 


Para conseguir la disminución de resis- 
tencia, es preciso adoptar nuevos perfiles 
para las alas y cola de los aviones. Estos 
nuevos perfiles tienen la propiedad que re- 
ducen grandemente su resistencia friccio- 
nal, que a las grandes velocidades es de im- 
portancia primordial. Esta innovación £€s 
casi imperceptible para los profanos en la 
materia, ya que realmente la variación con- 
siste en que la sección de espesor máximo 
del perfil se traslada hacia atrás. Esto dará 
lugar probablemente a una mayor dificultad 
“en la instalación de los cañones de borde 
de ataque, ya que el ángulo de borde de 
ataque será muy agudo. Este procedimien- 
to de reducción de resistencia tiene proba- 
blemente dificultades tanto de orden cons- 
trúctivo, ya que el dimensionado ha de ser 
exacto, y la terminación un pulimentado 
perfecto; como de entretenimiento, puesto 
que cúalquier elemento extraño: barro, pol- 


vo, etc., tan corriente en los aeródromos de 
campaña, puede perturbar todos los exce- 


lentes resultados que cabía esperar. Por es- 
tas razones, parece que cada día se tiende 
más -y más a emplear estos perfiles; pero 
además, disponer de los elementos indispen- 
sables para poder realizar en la superficie 
superior de las alas una succión que adap- 
ta al flúido sobre ella y reduce la resisten- 
cia friccional. 


Está mejora de resistencia puede ser 1n- 
crementada notablemente mediante la dis- 
posición de las alas en flecha, lo cual no 


parece puéda tener ninguna influencia So- 


bre las condiciones militares de los aviones. 


Evidentemente, el aumento de velocidad 


ha de ser probablemente una de las aten- 
ciones mayores de los hombres de ciencia 
dedicados a la Aerotecnia, y lógicamente, 
las innovaciones que indicamos seguramén- 
te estarán incluidas en las futuras construc- 
ciones aeronáuticas normales; pero los es- 
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tudios continúan, ya que ellas no son las 
más adecuadas para velocidades superiores 
a la velocidad del sonido (es decir, unos 
1.200 kms/hora al nivel del mar). En la 
actualidad, existen métodos teóricos que 
permiten comprobar con suficiente aproxi- 
mación cómo se comportará un avión a ve- 
locidades entre O a 1.000 kms/hora y de 
1.450 kms/hora en adelante. Sin embargo, 
entre los 1.000 y los 1.450 kms/hora existe 
una zona de incertidumbre que no ha po- 
dido ser despejada aún, ni mediante méto- 
dos teóricos, ni. experimentales de 'labora- 
torio. É | 


Precisamente en estos dias, quizá se ha- 
yan realizado experiencias en vuelo con 
aviones teledirigidos, con el fin de aclarar 
los fenómenos que ocurren en la zona men- 
cionada, que se denomina dé transición, y 
en la que parece ocurren las anormalidades 
más inesperadas. Una anormalidad de gran 
importancia es el aumento de estabilidad 
longitudinal al pasar dicha zona, que tan- 
to retrasó la salida de los proyectiles di- 
rigidos. En la figura 4 pueden verse algu- 
nos de los modelos de proyectiles dirigidos 
probados por los alemanes. 


Estos modelos corresponden a una serle 
de proyectos realizados, los cuales nos ilus- 
tran sobre las futuras perspectivas del 
“Y -2”. Los proyectos más notables de la. se- 
rie comprenden: 

a) Aplicación de la propulsión cohete al 
transporte humano a velocidades supersónicas. 
El proyecto consiste en sustituir la cabeza 
de combate de un ““V-2”, por una cabina de 
presión y adaptarle unas alas con una carga 
alar de 175 kgs/m*. El avión cohete asi 
concebido es lanzado y dirigido automáti- 
camente lo mismo que el “V-2”, hasta el 
consumo del combustible, lo que ocurre a 
unos 35 kilómetros de - altura; a partir de 
esté momento, el mando automático es sus- 
tituido por el piloto, planeando el avión, 
con lo que el radio de acción es aproxima- 
damente unos 550 kilómetros, empleando en 
recorrerlos quince minutos. 


b) Empleo del cohete nodriza —Tenían dos 
proyectos sobre este sistema: 


12 El “V-2”, provisto de alas, es con- 


ducido por un gran cohete de unas 100 to- 
néladas hasta una altura de unos 25 kiló- 
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Fig, 4. 
Algunos modelos de proyectiles dirigidos realizados por los alemanes durante la última guerra. 


metros, donde aquél es desprendido a una: tros, y el tiempo empleado en recorrerlos, 
velocidad de 4.800 kms/hora. El “V-2” con- - setenta minutos. 

tinúa volando horizontalmente a dicha al- 20 
tura, ya con su combustible, con una trac- 
ción suficiente para mantener una veloci- una vez desprendido, continúa subiendo has- 
dad de unos 1.600 kms/hora. El radio de ta una altura de unos 130 kilómetros, en la 
acción esperado es de unos 2.500 kilóme- que se' le termina el combustible, La velo- 


El “V-2” es conducido, como ante- 
riormente, a 25 kilómetros de altura; pero 
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- Fig. 5. 


Trayectorias de proyectiles cohetes “V-2”. 
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cidad alcanzada en este punto, suponen ha 
de ser de 12.000 kms/hora. Á continuación 
describe una trayectoria parabólica libre, 
siendo inactivas las alas a esa altura, El 
máximo de la parabola corresponde a unos 
300 kilómetros de altura, y su margen ho- 
rizontal, de unos 1.200 kilómetros. 


En la caida de la parábola, a unos 50 ki- 
lómetros de altura, la velocidad alcanzada 
es de unos 13.000 kms/hora. Para una al- 
tura de unos 45 kilómetros, la trayectoria 
comienza a ser la de planeo. El radio de 
acción resulta así de unos 4.800 kilóme- 
tros, y el tiempo empleado en recorrerlo, 
cuarenta y cinco minutos, En este tipo re- 
sultará, probablemente, de gran dificultad 
combatir las enormes temperaturas que ló- 
gicamente han de producirse en' el morro 
der cohete a esas enorntes velocidades, de- 
bidas a la compresión del aire. 


En la figura 5 puede verse en esquema 
todo lo indicado. 


Una vez conseguido el paso sobre esta 
.zona de transición, parece no existirán di- 
ficultades para volar a velocidades increi- 
bles. Para estas velocidades, la configura- 





Fig. 6. 


Prototipo alemán de “ala volante”. 
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Fig, 7. 


Proyecto de avión del profesor Lippiseh, de Viena, 
para velocidades supersónicas. 


ción de los aviones probablemente será to- 
talmente distinta de las actuales, Serán de 
una simple ala: triangular en planta.: En las 
figuras 6 y 7 pueden verse un prototipo y 
un proyecto de Lippisch, profesor de Vie- 
na, con el último de los cuales pensaba al- 
canzar más de 2.000 kms/hora. Estos enor- 
mes progresos de la técnica pueden muy 
bien ser la causa de que desaparezca el 
avión con piloto, ya que probablemente las 
enormes cualidades en vuelo que cabe es- 
perar de los aviones futuros pueda sobre- 
pasar los límites permitidos al cuerpo hu- 


mano. Además, el lapso de tiempo que disr 


pondrá el piloto para el ataque y para la 
defensa será tan reducido, que bien pudiera 
suceder no tenga tiempo para que sus sen- 
tidos reaccionen de la manera adecuada. 


Otra medida que ha obtenido un éxito 
incontrovertible en la obtención de las gran- 
des velocidades, y que ha revolucionado la 
guerra en los últimos tiempos, es el empleo 
de los motores denominados “reactores”. 
Para conseguir .aquéllas, nó basta con re- 
ducir la resistencia de los aviones, sino que 
son precisas más y más potencias disponi- 


bles. Esto ha llevado consigo la probable 


desaparición en Aviación militar de los mo- 
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tores alternativos o de émbolo hasta ahora 
conocidos. Ello es debido, por un lado, a la 
casi probable seguridad de que su poten- 
cla, aun con grandes dificultades, no podrá 
exceder mucho de los 3.000 cv., los cuales, 
instalados en un avión, no podrán ni con 
mucho conseguir las velocidades deseadas. 


Probablemente un avión tipo “Spitfire” 
no podría sobrepasar los 800 kms/hora. 


Por otra parte, los motores alternativos 
han de ir dotados de hélice, -cuya estela 
aumenta la velocidad del flúido en toda la 
zona por ella barrida, lo que hace que para 
la misma velocidad de avance del avión 
aumente considerablemente la resistencia 
de los elementos situados dentro de aqué- 
lla, Esto se ha podido comprobar compa- 
rando los aviones “Spitfire”, provistos de 
un motor alternativo, y el “Vampire” con 
un reactor, lo que ha demostrado que el 
coeficiente de resistencia de este último 
es ?/¿ del de aquél. 


Los motores denominados reactores tie- 


nen una gran analogía con los motores al-* 


ternativos, ya que en esencia su ciclo es el 
siguiente.: E 

a), Compresión de aire mediante un 
compresor, aprovechando además la com- 
presión dinámica debida a la velocidad. 


b) 


Combustión a presión constante en 


unas cámaras donde el aire anterior es mez- - 


clado con el combustible 
muy diluida 60-1. 

c) Expansión de la mezcla sobre una 
turbina que mueve el compresor y a conti- 
nuación hasta la presión atmosférica. 


en una mezcla 


Las ventajas principales de este tipo de 
motor sobre los alternativos son las si- 
siguientes: 


1.2 Aproximadamente para el mismo ta- 
maño su potencia es seis veces mayor, 

2% Para la misma potencia su peso es 
ocho veces menor. o 

3. Las pérdidas mecánicas son muy in- 
feriores, lo que hace que la pérdida de po- 
tencia cón da altura sea muy inferior. 


42 El hecho de ser la combustión con- 
tinua suprime las vibraciones, cuyos efec- 
tos son tan perjudiciales, incluso para las 
tripulaciones y aparatos de precisión (bom- 
bardeo, etc.). e 

5.2 La turbina funciona bajo la combi- 
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nación de principios aerotermodinámicos. 
Es conveniente que el aire fluya a través 
de la máquina con gran velocidad, y esto 
reduce su tamaño para una potencia dada. 
Es decir, que cuanto mayor es la velocidad, 
menor puede ser el tamaño de la turbina. 


Los tipos más empleados y en estudio.en 
la actualidad son los denominados turbina- 
chorro y turbina-hélice, Desde luego, estos 
nuevos motores, a pesar del gran inconve- 
niente, por lo menos ahora, de su gran con- 
sumo para las velocidades bajas, puede de- 
cirse que serán los únicos empleados para 
las grandes velocidades. Así; a partir de los 
500 kms/hora se empleará probablemente 
la turbina-hélice hasta los 700 kms/hora; 
a partir de esta velocidad se empleará una 





Fig, 8. 


Tipos modernos de turbinas. De compresor axial, 
de vawias fases, en la parte superior y de compre- 
sor centrifugo de una sola fase en la parte inferior. 


nueva modalidad de la hélice, que los, ingle- 
ses y norteamericanos denominan “ducty 
fan” y que nosotros podemos designar 
como ventilador conducido hasta los 900 ki- 
lómetros/hora, a partir de los cuales se em- 
pleará la turbina-chorro. 


Desde el punto de yista militar, en el 
que, como ya hemos indicado, la parte eco- 
nómica tiene una importancia muy relati- 
va, se empleará para los aviones de poco 
radio de acción la turbina-chorro. 


En la figura 8 pueden verse los dos tipos 
más corrientes de turbinas empleadas, o en 
estudio, en la actualidad. La parte alta co- 
rresponde a una turbina cuyo compresor en 
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varias fases es axial, y la parte baja, a una 
turbina cuyo compresor es centrifugo en una 
fase. Una simple mirada a ella nos mues- 
tra sus diversas caracteristicas en cuanto 
a dimensiones se refiere, La turbina con 
compresor axil es mucho más larga y con 
mucha menos superficie frontal; esto nos 
indica que será muy apta para ser coloca- 
da en las alas de los aviones. En cambio, 
la turbina con compresor centrifugo tiene 
mucho más diámetro y es mucho más cor- 
ta, y por tanto, será muy apta para ser 
colocada en el fuselaje, Pero dado que 
aquélla tiene un rendimiento mayor que 
esta última, y que es probable que no exis- 
tan aviones monomotores en el futuro, hace 
pensar que ella sea la que tenga un mayor 
porvenir. 


Conviene señalar que en la actualidad, 
como hemos indicado, .este nuevo tipo de 
motor tiene su principal inconveniente, so- 
bre todo la turbina-chorro, en “su enorme 
consumo a bajas velocidades; pero:se debe 
tener presente que estos motores están aún 
en su infancia, y que en tres años los pro- 
gresos han sido realmente enormes. Ási, en 
este lapso de tiempo: a) El consumo ha ba- 
jado de 1,15 libras-hora-libras de tracción 
a 0,95 libras-hora-libras de tracción. b) La 
tracción por pie cuadrado ha, pasado de 150 
a 600 libras. c) El peso especifico por libra 
de tracción -ha bajado de 0,65 libras a 0,30 
libras. 
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se piensa principalmente en Estados Uni- 
dos en las plantas de potencia, denomihadas 
combinadas, cuya combinación consiste en 
disponer sobre el avión dos motores, uno 
de émbolo y otro de turbina-chorro, que se 


ayudarán mutuamente, constituyendo lo que 


se denomina el “avión de grandes cualida- 
des para todas las alturas”, y no el de una 
altura limitada, que se obtendría con cada 
motor por separado (fig. 9). 


Una vez expuestas ligeramente las direc- 


" trices que parece han de guiar a la Aerotec- 


Por las razones expuestas, del bajo ren- 


dimiento de estos motores a pequeñas ve- 
locidades y poca atura, lo que les hará poco 
aptos para despegues, subidas, etc., parece 





Fig. 9, 
Esquema de avión moderno con doble motor: uno 


de émbolo y otro de turbina para máximo rendi- 
miento a pequeñas y grandes alturas, 
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nia -en un futuro próximo, vamos a indicar 
cuáles creemos han de ser los futuros tipos 
de aviones militares. De acuerdo con todo 
lo dicho, deducimos que el advenimiento de 
las armas revolucionarias (bomba atómica, 
proyectiles-cohete y bombas volantes) hace 
extremadamente difícil la tarea de profeti- 
zar el camino que han de seguir los aviones 
militares, ya que, como se ha indicado, 
bien pudiera suceder se produzca un cam- 
bio total en el poder aéreo, tal como ha 


“sido entendido hasta nuestros días. Ahora 


bien: esta transformación ha de necesitar 
irremisiblemente un tiempo, y por ello, en- 
tre tanto, el desarrollo de los aviones mi- 
litares no puede permanecer detenido. 


Según lo ya indicado, asi como en tiempo 
de paz la vida humana es la posesión mas 
preciosa, en la guerra es de consideración 
secundaria, y por ello resulta obvio indicar 
que los aviones militares deben ser proyec- 
tados, no desde el punto de vista de la se- 
guridad y de la economía, sino atendiendo 
a la necesidad de unas cualidades de vutlo 
muy elevadas, las cuales, por otra parte, no 
suelen estar de acuerdo con aquéllas. 


Las funciones normales de los aviones 
militares son: 

a) Actuar como artillería a gran dis- 
tancia (bombardeo estratégico). 

b) Observación y control de objetivos y 
operaciones militares. 

chi Transporte de personal y equipo. 

d) Interceptar y destruir cualquiera de 
los aviones de los tipos anteriores. 

Vamos a considerar separadamente cada 
uno de ellos. 


a) Bombardero estratégico. . 


Este tipo de avión era concebido ante- 
riormente para la función de poder arrojar 
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el mayor peso de bombas con lá mayor 
precisión posible y disponer de la mayor 
defensa contra el ataque de los cazas. 


En el comienzo de la pasada guerra se 
consideraba generalmente que el vuelo a 


grandes alturas era el mejor medio de con- : 


seguir la invulnerabilidad; pero durante los 
últimos tiempos la tendencia fué volar a 
grandes velocidades y poca altura. A los 
aviones que no podían realizar esto se les 
dotaba de un armamento defensivo muy pe- 
sado, a costa, naturalmente, de reducir el 
peso de bombas. 


Pero si ahora tenemos en cuenta la apa- 
rición de la bomba atómica, con su enorme 
potencia destrúctora, sacamos la consecuen- 
cia de que un avión futuro de bombardeo 
puede tener muchísima mayor potencia des- 
tructora para un pequeño peso de bombas, 
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zados en el territorio enemigo. Por esto pa- 
rece probable: que los nuevos aviones de 
bombardeo han de estar dotados de turbi- . 
nas, aun a sabiendas de que su radio de ac- 
ción sea menor, 


b) Aviones de observación. 


Este tipo de avión, que siempre ha tenido 
gran importancia en la guerra, para fijar 
los movimientos del enemigo en tierra y en 
mar, corregir el tiro de la artillería, etc., 
puede aún tenerla mucho mayor en una fu- 
tura, ya que ha de servir para la dirección 
de una flota de proyectiles o bombas vo- 
lantes autodirigidas, combinando la mayor 
economía humana con da mayor exactitud. 


Naturalmente, un avión de este tipo, si ha 


- de permanecer en territorio enemigo, debe- 


y bien puede esto llevarnos al camino de 


proyectar los aviones futuros de bombar- 
deo, extremadamente rápidos, relativamen- 
te pequeños (de acuerdo, naturalmente, con 
el radio de acción deseado) y dotados de 
esta nueva arma. En estas condiciones es- 
tos aviones llegarán a velocidades muy pró: 
ximas a la barrera de compresibilidad co- 
rrespondiente a la proximidad de la veloci- 
dad del sonido; es decir, a la misma que los 
interceptores, y por tanto, su destrucción 
será muy difícil. 


Estas grandes velocidades no podrán ser 
posibles nada más que mediante elevadísi- 
mas potencias, y por tanto, enormes '“con- 
sumos, lo que ha de traer consigo el estu- 
dio más y más a fondo para reducir el con- 
sumo especifico de los reactores, y de cual- 
quier forma, a disponer bases relativamen- 
te próximas a los puntos enemigos que han 
de ser atacados. E 


Los bombarderos con motores de tipo 
alternativo será muy difícil puedan llegar a 
velocidades superiores a 600 kms/hora. Asi, 
un bombardero del tipo “Lancaster”, tan 
conocido en la pasada guerra, para volara 
750 kms/hora, necesitaría una potencia su- 
perior a 50,000 cv.; es decir, más de 16 mo- 
tores de ese tipo, En cambio, cuatró turbi- 
nas-chorro del tipo “Nene” Rolls-Royce se- 
rian suficientes para ello, Esto quiere decir 
que puesto que los interceptores actuales 
disponen de velocidades superiores a los 950 


kilómetros/hora, ellos serían fácilmente ca- 
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rá poseer un gran radio de acción y una 
gran velocidad, condiciones éstas bastante 
contradictorias. Creo que habrá que hallar 
la solución para que pueda ser dotado este 
tipo de avión, sobre todo si es para obser- 
vación 'sobre tierra, de turbinas, ya que de 
otro modo. sería fácilmente cazado. Para 
observación en el mar es probable no se ne- 
cesite esa gran velocidad y que lo que más 
interese sea un gran radio de acción, en 
cuyo caso aquí aún podrán tener aplicación. 
los motores alternativos. 


c) Aviones de transporte de personal. y equipo. 


_ En este tipo no parece ha de ser primor- 
dial la velocidad, sino'más bien la carga. 
Por ello bien pudiera suceder que esté do- 
tado de turbina-hélice, ya que ésta sumi- 
nistra una gran potencia; su consumo no 
es muy grande a partir. de 480 kms/hora, y 
su peso especifico es muy pequeño, 


d) Aviones interceptores o destructores. 


Hoy día puede decirse que el avión in- 
terceptor tiene una velocidad muy próxima 
o semejante a la velocidad “record”, ya que 
el avión con el que éste' ha sido batido en 
septiembre: del' 46 era precisamente un in- 
terceptor ligeramente reformado. Como ya. 
hemos indicado anteriormente, 'antiguamen- 
te la velocidad “record” era alcanzada por 
los aviones de caza después de un lapso de 
tiempo grande (próximo a los cinco' años); 
en cambio, ahora no sucede así, y ello es 
debido a que la barrera del sonido está muy 
próxima y en la actualidad no se dispone 
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¿ - Fig, 10. 


Perfiles de aviones modernos con motores de turbina situados en las alas. 


de medios para que ella sea alcanzada. El 
día que esto sea logrado pudiera muy bien 
suceder que volvamos nuevamente a la an- 
tigua ley. Por las razones expuestas, pare- 
ce probable que los aviones de este tipo 
sufran durante cierto tiempo una parada en 
el incremento de velocidad. 


Como, según hemos dicho con anteriorl- 
dad, en los aviones considerados es de de- 
sear no solamente una gran velocidad ho- 
"rizontal, sino también de. subida, por lo que 
en el futuro pueden tener una configuración 
semejante a la indicada en la figura 10, pro- 
curando que los reactores situados en las 
alas sean de compresor axil, con el fin de 
reducir su superficie frontal. El consumo de 
un avión de estos tipos será inmenso, y, por 
tanto, su radio de acción pequeñísimo. Áde- 
más, bien puede suceder que su maniobra- 
bilidad sea bastante reducida más que por 
la distribución de masas, ya que todas ellas 
están próximas al CG del avión por la re- 
sistencia del cuerpo humano, a causa de las 
enormes aceleraciones que se producirán en 
cualquier maniobra en la que se curve la 
trayectoria. 


- También conviene tener presente que con 
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las enormes velocidades que se desean para 
estos aviones, el tiempo que dispondrá el 
piloto será tan pequeño que es posible no 
sea. el suficiente para que sus órganos reac- 
cionen de acuerdo con las necesidades. Por 
estas razones quizá se llegue, en un plazo 
no lejano, como ya lo hemos mencionado, 
al interceptor teledirigido. 


Por último,. conviene no dejar de indicar 
un tipo de avión que en la actualidad tiene 
un gran número de adeptos, sobre todo 
para aplicaciones militares: el “Ala volan- 
te”. Sus principales ventajas son motivadas 
por la ausencia de la cola, lo que reduce ia 
resistencia y el peso de la estructura. Pa- 
rece ser que en una verdadera “Ala volan- 
te”, es decir, sin fuselaje, la resistencia al 
avance es */¿ de la de un avión del mismo 
peso. Ahora bien: para que esto ocurra es 
preciso que el peso del avión sea alrededor 
de las 100 toneladas. (Este tipo de avión 
presenta dificultades, sobre todo en lo que 
a maniobrabilidad y estabilidad a baja velo- 
cidad se refiere.) 


Por estas razones cabe suponer que los 
aviones de gran bombardeo puedan ser de 
este tipo. á 
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“Técnica de las fuerzas aerotransportadas 


Antecedentes. eS 


Desembarcos en general.—La guerra pasada 
ha venido a confirmar lo que ya se presentía 
desde la anterior: que hoy día no puede inten- 
tarse operación de ningún génera sin contar con 
el dominio del cielo, siquiera sea en la zona es- 
cogida para la operación. 


La Aviación, por su enorme velocidad, por su 
potencia destructiva' y su casi invisibilidad, es 
el arma de la muerte, que se presenta como “la 
' Descarnada”, de improviso, asola cuanto encuen- 
tra ante su paso y desaparece; centra este arma 
no hay quien pueda, más que otra Aviación más 
poderosa. 


La operación de desembarco fué siempre de 
las tenidas por más “difíciles, y sólo la audacia o 
la suerte pudieron evitar el fracaso, que gene- 
ralmente fué el compañero de estas arriesgadas 
operaciones. El nuestro de Alhucemas, modelo 
de desembarco, fué concebido y dirigido por el 
gemo de nuestro llorado General Primo de Ri- 
vera, cuyo particular arrojo y valentía le dió el 
trianto pleno; en cambio, años atrás, en la pri- 
mera guerra mundial, por citar hechos relativa- 


65 


l Coronel JOSE MARIA CABEZAS 


mente recientes, sufrieron los aliados en Galli- 
poli un enorme descalabra. 


En la última guerra fueron realizados muchos 
desembarcos con éxito a favor de los dos ban- 
dos: Noruega, Creta, Norte dde Africa, Sicilia, 
Italia, Normandía, Filipinas, Malaca, Borneo y 
los de aquel semillero de islas del Pacífico a que 
fueron saltando los japoneses primero y los alia- 
dos después, y todos acusan el dominio pleno 
del aire, del Ejército que realizaba el desembar- 
co, fuese éste del género que fuera. 


Ciñéndonos a les desembarcos aéreos, las ope- 
racior?s e realizan generalmente por fuerzas es- 
peciales de Aviación, de las que luego hablare- 
mos, sólidamente instruídas y entrenadas para 
este fin. La materialidad del desembarco es en 


sí lo menos difícil; si la zona está desierta o s; 


s2 sorprende la acción enemiga, no se corren 
más riesgos que los naturales del vuelo, que, 
yendo bajo el techo de la aviación propia y con 
buenos medios de transporte, son mínimos. La 
dificultad estriba en sostenerse en la cabeza de 
desembarco cuando ésta se halla en el centro del 
dispositivo enemigo, al reaccionar éste con sus 
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deseos rabiosos d= revancha pasada el momento 
de sorpresa, pletórico de elementos poderosos, a 
los que sólo se podrá oponer los medios de de- 
fensa, siempre precarios, qte acompañan a las 
primeras olas de desembarco. 


Pero la Aviación de apoyo suple con creces 
estas deficiencias. Dominadora del espacio, acu- 
de a proteger a los suyos, paraliza la acción ene- 
miga, atacando a sus ¡bases, machacando sus 
aeródromos, interceptando sus líneas de comu- 
nicación, destruyendo sus reservas y dispersan- 
do las escuadrillas enemigas que intentan cpo- 
nerse a su paso; todo con «sa velocidad y esa 
potencia destructora características Suyas. 


De no haber ese dominio, el fracaso es inme- 
diato, pues se vuelven las tornas, y la Aviación 
del adversario se presznta potente y destruye la 
propia, o al menos la ahuyenta, y quedan a su 
suerte los elementos desembarcados, que paga- 
rán su osadía con su aplastamiento. 


Tiene gran razón el General Montgomery 
“cuando dijo las palabras con que ericabezamos 
este trabajo: “Debe siempre ganarse la batalla 
aérea antes de desarrollar la terrestre o marí- 
tima.” 


Fuerzas aerotransportadas. 


Las tropas aéreas son unidades especiales 
transportadas por el aire, bien por grandes avilo- 
nes o por el tren de planeadores. 


La forma de navegar de éstos depende de sus 
características especiales y «de la potencia del re- 
molcador, siendo varios los remolcados por un 
solo aparato. Recordamos que en la pasada gue- 
rra los “Ju-52” transportaban de tres a sels 


planeadores, y el tetramotor “F*. V. Curiar” po-. 


día arrastrar hasta un tren de diez. 
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Volviendo a las tropas aerotranspcrtadas, 
dentro de «ellas las unidades paracaidistas tie- 
nen una instrucción especialisima, un entrena- 
miento muy duro y continuado; y han de poseer 
conocimientos más profundos en las diversas 
materias que su especialidad requiere: mecáni- 
ca, explosivos, radio, conducción de toda clase 
de vehículos y manejo de toda clase de material 
bélico, extremo éste muy importante para po- 
der utilizar el del enemigo, sorprendido por estas 
fuerzas, ó inutilizarlo rápidamente si no pueden” 
usarlo. 


Constituyen los paracaidistas tropas ligeras y 
altamente dinámicas. 


De «ellas decimos en nuestra obra ““Paracal- 
dismo” : 

'“Su acción es aventurera y heroica; son fuer- 
zas ágiles en extremo, que saltan más que co- 
rren; tropas que tienen la cohesión de las fuer- 
zas regulares en unos casos; en otros, el aisla- 
miento y la desenvoltura de los guerrilleros ; ne- 
cesitan un equipo mínimo, estudiado y aquila- 
tado hasta el extremo, que no los embarace ni 
los deje inermzs, que no les haga perder su sa- 
gacidad alada. 


El paraídas es un medio de transporte. Su ac- 
tuación comienza, no en el lanzamiento, que es 
el prólogo, sino en el punto y hora en que to- 


men tierra.” 


La forma del remolque depende del número . 


de veleros a remolcar y de las condiciones at- 
mosféricas. Para un corto número puede hacer- 
se en “tándem”, sucesivamente ligado cada ve- 
lero al anterior; en este caso el desligamiento 
“empieza a hacerse desde el último y en com- 
pleto acuerdo con el que le precede para que el 
cable de acero pendiente de alguno de ellos no 
introduzca, por su peso, una causa de desequili- 
brio. Sin embargo, puede hacerse el 'desliga- 
miento independiente, para lo cual cada planea- 
dor se ligará directamente al remolcador. 


Es primordial en cada caso para el planeador ' 


remolcado mantenerse durante el vuelo por en- 
cima o por debajo de-la estela de aire producida 
por la hélice del avión remolcador. | 


En cambio, las unidades transportadas 'n 
veleros son tropas pesadas, que deben ir bien 
equipadas y sólidamente armadas, con abundan- 
cia de armas automáticas, morteros de 50, ame- 
tralladoras pesadas y aun cañones de montaña 
llevaban Jos Batallones alemanes, que llegaron 
hasta desembarcar en Creta tractores ligeros, 
que el vulgo los tomó por carros de combate. 
Son estas tropas, como arriba dijimcs, transpot- 
tadas en grandes aviones y numerosos planeado- 
res. Es una masa humana fuerte y potente, que 
cae del cielo y consolida la cabeza de puente que 
ocuparan las Unidades Paracaidistas, y que han 
de dominar sólidamente, defendiéndola a toda 
costa de las reacciones enemigas, ensanchando y 
profundizando el área de «combate establecida 
por los paracaidistas, releváridoles y procurando 
ganar tiempo y espacio hasta la llegáda de otras 
oleadas de fuerzas del Aire o del Ejército de 
Tierra, 


Todo «esto requiere un dominio del aire en la 
zona donde se vaya a actuar, y una concentra- 
ción previa en la base de partida de las fuerzas 
que se hayan de transportar, de la masa aérea 
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de transporte y protección, y de las Unidades de 


- los distintos servicios, para conducción y asis- 


+ 


tencia a estas tropas aerotransportadas, a fin 
de que puedan desemypñarse rápida y concien- 
zudamente las misiones aéreas requeridas por 
un plan de operaciones, limpiando el cielo la 
Aviación, protegiendo el desembarco de las Uni. 
dades aerctransportadas, con sus dotaciones de 
4rmas y servicics, y organizándose éstas no bien 
tomen tierra con toda rapidez, bajo la dirección 
de sus Jefes naturales, asistidos de sus Planas 
Mayorzs, y empezando sus trabajos y actuación 
seguidamente con arreglo a las órdenes de su 
General o Jefe principal. 


Durante el vuelo y sus operaciones iniciales, 
una fuerza aérea de desembarco recibe un prin- 
cipal apoyo de la Aviación propia de protección, 
saliendo la caza rápidamente al encuentro de 
cualquier escuadrilla enemiga que inopinada- 
mente se presentara, cosa inevitable aun contan- 
do cor: el dominio del aire. 


Estas Unidades de desembarco son a veces 
empleadas como reserva móvil para su empleo 
en las situaciones críticas por su rapidez de trans- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


la rapidez con que han de move se, presentán- 
dose con la celeridad: del ravo donde y cuando 
convenga. 


Ese dinamismo es su peculiar razón de ser ; 
es para el Mando el arma de la sorpresa, que cae 


.Impensada sobre el enemigo, entorpeciendo su 


porte, y si no se pudiera disponer de medias 


aéreos se emplearía cualquier otro medio de lo- 
comoción terrestre o naval, reintegrándose aqué- 
llas a sus bases una vez despejada la situación. 


Mas éstas son cosas esporádicas, pues como 
hemos dicho, su principal misión es consolidar la 
cabeza de puente que establecieron las tropas pa- 
racaidistas, que apoyarán su desembarco, mien- 
tras la Aviación paralizará la acción del enemi- 
80, y una vez ya en tierra consolidar la posesión 
del terreno, fortificándose rápidamente y am- 
pliando su zona de acción, atendiendo, en fin, no 
Sólo a la conservación, sino a la seguridad del 
área de desembarco. - 





Línea de seguridad en el bombardeo.—En los 
casos de bombardeo, el Mando superior estable- 
cerá, para las fuerzas que operan en tierra, una 
línea o faja de seguridad para aislar las tropas 
amigas de los efectos de las bonmbas arrojadas 
por la Aviación, línea que «*n ninguna forma pa- 
saran las fuerzas propias hasta que cese «2l fue- 
go de la Aviación de bombardeo y el Mando lo 
ordene. 


Características de las. tropas aerotransporta. 
das.—Estas tropas heredan lle la Aviación la 
velocidad y de la Infantería la maniobrabilidad 


acción, cortando sus comunicaciones, sarpren- 
diendo su defensa y desbaratando sus planes; 
quebrantando su moral. De ahí que sta cues-. 
tión primordial su movilidad, de la que breve- 
mente nos vamos a ocupar. * 


Movilidad en el aíre—La movilidad de las. 
tropas aerotransportadas depende de la rapidez 
y cantidad de la Aviación en que se transporte, 
y de la potencia de la Aviación de protección y 
de la disposición, utilidad y topografía de las 
adecuadas zonas de desembarco, así como de la 
necesidad y urgencia de su ocupación. 


Movilidad en trerra.—La movilidad de: estas 


tropas, una vez desembarcadas, está limitada 


generalmente por la cantidad y calidad de las 
armas de acompañamiento, así como de los me- 
dios de transporte que hayan desembarcado con 
las tropas a pie. De no desembarcar en la primera 
ola más que sus armas individuales y automá- 


ticas, han de esperar a la segunda, que con sus 
refuerzos de personal traerán morteros, caño- 


y soltura', y la osadía y el valor temerario de . 


las dos. Ñ 


La característica esencial de estas tropas és 


67 


nes y demás material de guerra, y con ellos 
vehículos apropiados para empezar su acción 
operativa, no obsante lo cual, y como todos los 
medios de transporte serán pocos, procurarán 
sanar mayor movilidad, requisando «n el país y 
capturando al enemigo cuantos vehículos pue- 
dan sorprender antes que éste proceda a su des- 
trucción, que tratarán. siempre de evitar, sacan- 
do el mayor frutc de su acción de sorpresa. 
Vulnerabilidad.—En cambio, estas fuerzas son 
las más vulnerables de todas, y por eso no deben 
emplearse si no se dispone del dominio pleno 
del aire y de una fuerte Aviación de escolta dis- 
puesta “a nfrentarse con el enemigo, si se pre- 
senta, mientras huyen los aviones de transporte 
que llevan este persanal y su material, que en 
vuelo es muy vulnerable y un peso muerto, ya 
que está inutilizado para la actuación. Tiene esta 
tuerza en vuelo la pasividad de un blanco, con- 
tra el que dirigirán sus tiros todas las armas de 
fuego de que disponga el Ejército enemigo, 


Es particularmente vulnerable no sólo duran- 
te su viaje, sino a su llegada al punto escogido, 
en que forzosamente ha de acercarse al suelo, 
mientras desentbarca, recoge sus armas y se or- 
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ganiza, que por entrenadas que estas Unidades 
estén, siempre será labor de un cuarto de hora 
o más; momentos difíciles y peligrosos '*n 'ex- 
tremo si el desembarco se hace en p:eno día y 
en el campo de acción del enemigo, estando éste 


no lejano o tenizndo él conocimiento de ello, . 


dado el alcance de las armas y los medios rápi- 
dos de transporte modernos; por eso han de pre- 
ceder al desembarco violentas acciones de hbom- 
bardeo contra los nudos de comunicaciones, vías 
férreas, carreteras, amén de ciudades que por 
su importancia O situación estratégica puedan 
ser refugio y base de las tropas adversar:as. Si- 
multáneamente con otros intensos bombardeos 
en otra región apartada para que, engañado el 
enemigo, vaya acumulando en ella sus dispcisi- 
tivos de defensa. 


En cuanto a desembarcar de noche, si hren 
disminuye casi del todo la vulnerabilidad, difi- 
culta, en cambio, grandemente la operación da 
desembarco, aumentando sus peligros, pues pue- 


den estrellarse los planeadores o aviones de trans- ' 


porte al tomar tierra y chocar unos con otros 
fácilmente. 


Inmediatamente antes y después del desem- 
barco procederá el bombardeo aéreo de la po- 
sición o posiciones inmediatas, procurando anu- 
lar el fuego antiaéreo. 


El desembarco de aviones de transporte en 
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las aeródromos es muy aventurado, ya que será 
vigilado y contrabatido por las tropas encarga- 
das de la defensa, que acumularán contra ellos 
todos sus medios de destrucción; por «eso €s 
preferible emplear los planeadores, que sl se 
inutilizan o no se pueden recuperar, no impor- 
ta, dado su escaso valor; artefactos que por esta 
razón cada vez tienen más partidarios. Es un 
embalaje que está al alcance de todas las fortu- 
nas y que si no se puede llevar se tira, 


De ahí la conveniencia, siempre que «llo sea 
posible, de efectuar los desembarcos no en los 
aeródromos, sino en zonas próximas a éstos, 
ahuyentando previamente la Aviación enemiga y 
evitando los riesgos y el peligro, y seguidamente: 
atacar a las tropas contrarias encargadas de la 


defensa. 


En resumen: ha de señalarse bien y concre- 
tamente la misión de las tropas de desembarco 
aéreo, previo estudio detenido de las condicio- 
nes del terreno en el sector en que 'ha de ope- 
rarse y cóndiciones atmosféricas, contarido con 
el dominio del cielo al menos en esa zOna, posl- 
bilidad de transporte, protección adecuada y co- 
nocimiento de las condiciones en que puedan 
reaccionar las defensas aéreas y terrestres del 
enemigo, añadiendo a éstas las navales si la zona 
de ataque fuera una isla o un punto próximo a 
la costa. ¡ 


“Jeeps” armados con ametralladoras de 12,7 mm. esperando, sobre una pista metá- 
lica de despegue, «a ser cargados en planeadores americanos CG-4. 
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Medios auxiliares para una instalación de aterrizaje 


completa 


” 


Las numerosas pruebas de vuelo realiza- 
das durante la estación de la niebla de 1946 
en la Estación Experimental de Ayudas 
para el Aterrizaje, de Dows Prairie (Cali- 
fornia), han confirmado la posibilidad de 
aplicar ciertos medios auxiliares para el ate- 
rrizaje en las normas a seguir por los avio- 
nes civiles. 


El informe provisional del LAES hace re- 
saltar que, aunque .los medios auxiliares 
para el aterrizaje de que ahora se dispone 
no son la solución definitiva del problema, 
son eficaces y proporcionan soluciones prác- 
ticas a los problemas que hoy nos pre- 
ocupan. 


El material necesario con que ahora se 


(De la revista Sáell Aviation News.) 


traordinariamente limitada a causa de ir- 
tensa niebla. | 


Las ayudas de radio a que se refiere el 
párrafo a) de más arriba son las que fue- 
ron utilizadas por las fuerzas aéreas alia- 
das durante la guerra y que son ya cono- 
ciclas, 


Trataremos ahora de otros componentes 
del sistema de aterrizaje compuesto. 


Luces de acercamiento al campo de gran inm- 
tensidad.—Las operaciones realizadas durante la 
guerra por el Ejército y" la Marina, y las' 
aplicadas por el Mando de Transporte Aé- 


.reo después de. terminar la guerra, indica- 


cuenta O está en vías de producción, y el: 


coste de una instalación de aterrizaje com- 
pleta, es menor que el coste de una pista 
de primera clase. 


Por un análisis comparativo se ha deter- 
minado que el mejor método para el aterri- 
zaje de los aviones en condiciones de defi- 
ciente visibilidad, tiene que abarcar .el em- 
pleo de tres sistemas de aterrizaje auxiliar. 
Son éstos por orden de importancia: 


a) Ayudas de radio en forma de ILS 
(Instrument Landing System) o GCAÁ 
(Ground Controlleg Approach), según las 
necesidades, como parte importante del sis- 
tema integral, 


b) Una instalación de luces "de pista y - 


de acceso a la misma de elevada intensidad 
para ayudar a establecer el contacto visual 
con la pista en condiciones de visibilidad 
limitada a causa de la lluvia, la nieve, el 
humo o la niebla. | 


c) Material de alta presión para disrer- 
sar la niebla (FIDO), que asegure el con- 
tacto visual en condiciones de visibilidad ex- 
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ron que las instalaciones de iluminación para 
el acercamiento al campo, si es que. han de 
ser eficaces, deben comprender lo que sigue: 


1. Luces rojas de unas 20.000 bujías en 
todos los ángulos. que puedan ver los pilo- 
tos que aterricen con el sistema de acerca- 
mieñto al campo por medio de instrumentos. 


2. Ángulos de dispersión de las luces que 
cubran zonas de 350 pies, contados hori- 
zontalmente, a uno y otro lado de la línea 
central de la pista, y de 100 pies a 500 pies, 
contados verticalmente, desde el nivel de la. 
pista en su punto medio (3.500 pies desde 
el extremo de la pista). Esta iluminación 
se va estrechando hasta tener la anchura de 
la pista en el comienzo. 


Empleando estas condiciones como obje- 
tivo,. se construyó en Arcata una instala- 
ción de iluminación para. acercamiento: al 
campo de gran intensidad.. | 


En las señales a gran distancia, tal como 
los radiofaros de las rutas aéreas o los fa- 
ros marinos, la distancia permite al ojo 
humano acomodarse para la perfecta per- 
cepción de toda la superficie iluminada, con- 
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tribuyendo ésta a la mejor utilización de la 
potencia luminosa de la señal. En el caso de 
iluminación para acceso a la pista de aterri- 
zaje, la pequeña distancia obliga a obtener 
de cada instalación una potencia en bujías 
capaz de hacer perceptibles todos los detalles 


útiles de la zona. Esta uniformidad de po- 


tencia en las señales de iluminación. del cam- 
po fué conseguida por una distribución pre- 
cisa de las referidas señales y por el uso 
de lentes de características especiales y Co- 
rregidas cuidadosamente para las desviacio- 
nes verticales de la luz y con placa prismá- 
tica, termoplástica, moldeada con toda pre- 
cisión para la corrección horizontal. Un 
reflector va colocado detrás de la lámpara 
para aumentar la emisión de la luz. 


La lámpara difusora del aeropuerto es de 
tipo de 5 kilovatios, de filamento monopla- 
no, y el suministro de voltaje puede variar- 
se 
100 por 100, 30 por 100, 10 por 100, 3 por 
100 y 1 por 100 de la normal, 


Luces de pista de gran intensidad.—Las lu- 
ces utilizadas para marcar la pista de ate- 
rrizaje para vuelo con instrumentos son de 


para dar a la lámpara intensidades de . 
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te en una bombilla de 200 vatios, serie 6.6 
amperios, clara, tipo PS-30, de base preto- 
cal mogol, de filamento C-2, de 4*/s pulga- 
das L. C. L. y 8*/, pulgadas de longitud 


total; una lente interior, tipo “Fresnel”, 


-para dirigir la luz en el plano horizontal, y 


- 


otra lente exterior para dirigir la luz en el 
plano vertical al cenit, 


La fuente de luz es regulable, de modo 
que el flujo luminoso pueda ajustarse tanto 
vertical como horizontalmente. La varia- 
ción horizontal es de 3%, y la vertical, de 
otros 3". Ambas variaciones son para el vér- 
tice del haz de luz. El vértice o núcleo cen- 
tral del haz luminoso tiene, aproximada- 
mente, 4% de ancho verticalmente y 1?/2 
grados horizontalmente. 


Los haces centrales de dos luces, que co- 
locados uno frente a otro a cada lado de la 
pista se cortan en la línea del centro de la 
pista aproximadamente a 1.700 pies de dis- 
tancia desde las dos luces. La intensidad de 
cada uno de estos focos de luz es, aproxi- 
madamente, de unas 30.000 bujías. 


El brillo o intensidad de las luces queda 


controlado por un regulador” de corriente 


gran intensidad, tipo D-1. Esta luz consis- 
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Luz de acceso al campo, de gran intensidad. 


constante y circuito resonante. La gama de 


brillantez de las luces está dispuesta en cin- 
co fases, de 100 por.100, 30 por 100, 10 por 


1100, 3 por,100 y 1 por 100, regulándose a 


distancia por operador de la torre de mando. 


Tes reguladores de 6 kilovatios, 60 ciclos; 
115-230 voltios, proporcionan la energía ne- 
cesaria para las luces de la pista. Cada re- 
gulador suministra una potencia equivalen- 
te a la necesaria para la tercera parte, apro- 
ximadamente, de las luces. 


Las luces pueden conectarse individual- 
mente a un transformador, que reduce el 
voltaje hasta 30 voltios, evitándose asi el 
peligro de los obreros que tengan que ma- 
nipular en la instalación cuando ésta se en- 
cuentra funcionando. | 


Las luceg van montadas de forma que 


si un avión tropieza en alguna de ellas pue- 
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de desconectarse del conjunto, evitándose 
así que la avería perjudique el buen funcio- 
namiento del resto de la instalación. 


Instalación de FIDO de alta presión.—Aun- 
que se han empleado varios medios de dis- 


persar la niebla, el método térmico es, ac- 
tualmente, el procedimiento más eficaz para 
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suministrar la energía necesaria para hacer 
desaparecer la niebla de las pistas. Duran- 
te la guerra se utilizó un procedimiento de 
vaporizar gasolina, calentándola en lo que 
se llamó instalación FIDO. Este tipo de 
instalación resultaba eficaz; sin embargo, 
requería unos diez minutos de calentamien- 
to previo antes de que el material estuvie- 
ra dispuesto para su uso. La Operación ma- 
nual y la ignición del material resultaban 
de elevado .coste en los más antiguos siste- 


mas FIDO. 


Como  perfeccionamiento: del “sistema 
FIDO, usado en la, guerra, se ha obtenido 
un nuevo tipo de quemador de. alta pre- 
sión, que permite utilizar en la dispersión 
de la niebla todo el: poder calorífico del 
combustible. Este sistema quema gasolina 
atomizada, o petróleo o aceite pesado, y 
elimina por completo el período de calen- 
tamiento previo de los antiguos quemado- 
res. La instalación de alta présión está in- 
tegrada por los siguientes elementos: 


a) Un depósito que sirva para el alma- 
cenaje de combustible. 


b). Una instalación de bombas para un 
gasto de 800 galones de combustible por 
minuto, a una presión de 1.500 libras.. 


c) Una tubería de conducción a la zona 
donde se haya de quemar el combustible, 
con el mando de válvulas necesario. 


- d) La instalación del quemador. 


La instalación del quemador se hace con 
arreglo a un nuevo sistema. Los tubos de 
vaporización de gasolina reciben esta ca- 


nalización a alta presión. Los quemadores 


pueden producir distintas cantidades de ca- 
lor, según la placa de difusión que se utili- 
ce, y pueden quemarse distintos combus- 
tibles sin tener que hacer reajustes en el 
material En LAES (Landing Aids Expe- 
riment Station), los tubos de salida de los 
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Luz de pista, de gran intensidad. 


lida individuales soldados a unos tubos-so- 
porte, que están espaciados para permitir 
que los quemadores funcionen a pares. Los 
tutos «de salida están dispuestos en angulo 
de mndo que las llamas de cada par formen 
la cruz que se ve en las fotografías ad- 


Juntas. 


quemadores se disponen de dos maneras: 


La primera emplea un ensanchamiento 
soldado al tubo soporte y situado, aproxi- 
madamente, a seis pulgadas por encima de 
la superficie del suelo, como se ve en la 
fotografía. En este ensanchamiento van 
roscados tres tubos de salida, el primero co- 
locado verticalmente, y_los otros dos, dis- 
puestos en ángulo de 45”. con la vertical. 


El segundo' modelo empleado para dis- 
poner el quemador consiste en tubos de sa- 
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Cuando se introduce el- combustible a 
presión en el conducto del quemador, que- 
da atomizado inmediatamente en la tobera 
y le hace arder un encendedor, unido por 
un brazo a cada -tubo-soporte. Cuando el 
encendedor tiene fuerza, se pone rojo ce-' 
reza en dos minutos, desarrollando una tem- 
peratura aproximada de 1.800 F. en su'es- 
piral interior, El encendedor proporciona 
una ignición instantánea, y debido a su' 
construcción poco pulida puede seguir fun- 
cionando durante varias horas. | 


El sistema de alta presión emplea el po- 
der calorífico total del combustible, porque 
éste se quema enteramente en estado líqui- 
do en partículas muy diminutas. No se con- 
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sume. calor en convertir el combustible del 
estado líquido al gaseoso, y, por tanto, todo 
el calor se aprovecha para hacer desapare- 
cer las partículas de niebla de la atmósfera. 


La energía producida por el sistema 
FIDO antiguo pasa a la atmósfera princi- 
palmente por “corrientes de conductivos y 
convectivos. Las corrientes de convección 
logradas por el tipo vaporizador del quema- 
dor son intensas y, como consecuencia, el 
calor se transporta hasta alturas más ele- 
vadas de las precisas. 


El quemador de alta presión distribuye 
el calor por la atmóstera, no sólo por con- 
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FIDO, de alta presión, instalado 


Quemador triple, 
en Dows Prairie. 


vección, sino por conducción; pero, además, 
emite una gran cantidad de calor en forma 
de radiación. Este calor irradiado hace que 
las partículas de niebla se calienten inte- 
riormente, y así acelera el proceso de eva- 
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poración, También proporciona una mejor 
distribución del calor por toda la zona y re- 
duce la intensidad de las corrientes de con- 
vección, produciendo, por consiguiente, una 
concentración más eficaz del calor en'la re- 
gión deseada. 


pa 


Además de sus propiedades térmicas más 
eficaces, el sistema de alta presión produ- 
cc una .llama enormemente luminosa. La 
intensa luminosidad. de esta llama es una 
ayuda visual para el piloto. Facilita el ate- 
rrizaje de un avión en las condiciones de 
mala visibilidad que existen cuando hay nie- 
bla, y proporciona radiofaros eficaces para 
las pistas y zOnas de acceso al campo. 


La disposición del quemador de un s1S- 
tema WFIDO de alta presión depende ente- 
ramente Je las condiciones meteorológicas. 
En la Estación Experimental de Ayuda para 
el Aterrizaje se ha colocado material FIDO 
de alta presión y producción variable en una 
línea paralela a la central de la pista y a 
distancia de 715 pies. También se han colo- 
cado «1.emadores a cada lado del extremo 
de contacto de la pista, a 430 pies de la li- 
nea central, y se han instalado otros que- 
madores como radiofaros a lo largo de la 
mitad final de la pista. 


Coste de construcción: De 150.000 a 200.000 
dólares. Coste de consumo: De 15 a 45 do- 
lares por minuto, según la velocidad del 
viento. : 


Recomendaciones para el funcionamiento — 
El aterrizaje de un avión en condiciones de 
mala visibilidad es una operación arriesgada 
y que exige una gran competencia y habi- 
lidad por parte de los mejores pilotos. El 
desarrollo de los métodos para que los avio- 
nes operen en condiciones de visibilidad de- 
ficientes ha puesto de manifiesto que nin- 
gún sistema auxiliar de navegación consti- 
tuye una panacta en esos casos, y que st 
necesita una instalación de la que formen 
parte los principales medios de todas ayu- 
das para aterrizajes. 


La Estación de Experimentos de Medios 


Auxiliares para el Aterrizaje (LAES) con- 


sidera que no es prerrogativa n1 cuestión 
de los ingenieros de Infraestructura ni de 
los técnicos determinar qué ayudas son ne- 
cesarias para que un piloto determinado 
realice un aterrizaje en malas condiciones 
atmosféricas. Los medios auxiliares de ate- 
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Trizaje deberán disponerse para que el pilo- 
to los emplee según él y el personal de ope- 
raciones lo estime necesario para hacer que 
su avión tome tierra. 


Cuando se emplean solos los medios auxi- 
liares individuales de ayuda para aterrizajes 
con mala visibilidad, no son un sistema com- 
“pleto para caso de que rijan condiciones me- 
teorológicas adversas. No obstante, bajo 


e 





Tipo de quemador simple. 


ciertas condiciones y con determinados _pl- 
lotos, pueden utilizarse solos, y son sufi- 
cientes para que el piloto pueda hacer ate- 
rrizar su avión, En condiciones meteoroló- 
gicas extraordinariamente adversas, el pilo- 
to medio necesita el auxilio de varios SiS- 
temas que le permitan aterrizar sin nove- 
dad; y deberán emplearse de modo que for- 
men uno compuesto en. el que cada uno 
constituya una parte del sistema total. 


Esta Estación ha venido prestando servi- 
cio en condiciones desfavorables variadísi- 
mas. Se concede generalmente que las con- 
diciones meteorológicas en este punto son 
peores que las de otros lugares—la mayo- 
ria—de los puntos continentales, y que los 
pilotos que vuelen.durante las operaciones 
de prueba LAES están más familiarizados 
con las ayudas instaladas en esta Estación 
que el piloto medio que vuela comercial- 
mente. 


La filosofía de las pruebas es que las 
condiciones de las mismas tienen que ser 
más rigurosas que las condiciones corrien- 
tes en vuelos de línea; para tener la segu- 
Tidad de que si en “condiciones adversas se 
puede realizar con éxito una operación, que- 
pa esperar que se pueda realizar en condi- 
ciones más favorables con igual éxito. 
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Se han realizado en esta Estación vuelos 
de pruebas en distintas condiciones de mal 
tiempo con visibilidades tan reducidas como 
de 200 ptes (60 metros). Durante todas es- 
tas pruebas, el sistema de aterrizaje por 
medio dé instrumentos fué empleado en 
combinación con varias ayudas visuales en 
un esfuerzo por determinar procedimientos 
eficaces para un aterrizaje de aviones exen- 
to de todo riesgo. 


Resumiendo los vuelos de pruebas, el in- 
forme hace resaltar que se han realizado en 
condiciones a veces de visibilidad a sólo 
60 metros, por medio de los distintos siste- 
mas auxiliares de aterrizaje. Se obtuvieron 
resultados satisfactorios en condiciones ex- 
traordinariamente . desfavorables, Especial- 
mente, en el caso de las instalaciones FIDO 
se hicieron funcionar con viento que tenía 
una dirección opuesta a aquella para la que 
las instalaciones habían sido proyectadas. 
Durante los aterrizajes en condiciones de 
muy mala visibilidad, cada una de las ins- 
talaciones para ayuda de aterrizaje actúa 
como una comprobación de las demás cuan- 
do el avión se dispone a aterrizar. 


Es muy conveniente que el piloto pueda 


Ser capaz de realizar el aterrizaje la pri- 
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mera vez que trata de hacerlo, ya que es 
bien sabido que cuando un piloto fracasa 
en su primera tentativa de tomar tierra, su 
actitud mental se ve en cierto modo alte- 
rada, y que la segunda intentona no será 
seguramente tan precisa. Un primer inten- 


to seguido de un aterrizaje afortunado hace 





Dispositivo de isaaiños de llamas para disper- 

sión de niebla. Estos aparatos, de un solo quema- 

dor, se disponen en parejas, como indica la foto- 
grafía. 
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disminuir los problemas de control.de trá- 
fico y mantiene la calma entre los viajeros 
satisfechos, 


El coste inicial de un sistema compuesto 
auxiliar de aterrizaje será, aproximadamen- 
te, de 300.000 a 450.000 dólares. Los gas- 
tos de fúncionamiento de las distintas ins- 
talaciones son completamente insignifican- 
tes comparados con los gastos sufridos por 
las líneas aéreas cuando tienen que cance- 
larse los vuelos por las malas condiciones 
atmosféricas reinantes, Durante un periodo 
de noventa días en el año 1946, las lineas 
aéreas de los Estados Unidos perdieron 
1.700.000 dólares a causa del mal tiempo. El 
coste de funcionamiento de las ayudas elec- 
trónicas y las instalaciones de iluminación 
es muy reducido si se le compara con esta 
cifra. 


El coste del combustible de una instala- 
ción FIDO de alta presión será de 15 a 45 
dólares por minuto, según las condiciones 
meteorológicas que rijan. El verdadero cos- 
te de funcionamiento de un. sistema auxi- 
liar es realmente insignificante cuando se 
compara con el coste del avión. Á la vida 
humana no puede asignársele un valor mo- 
netario. 


El informe hace recalcar que para per- 
mitir que un avión aterrice con mal tiem- 
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miento al campo, luces de pistas de aterri- 
zaje o que funcione el sistema de dispersiór» 
de la niebla durante sólo unos minutos. Se- 
gún la opinión de LAES, estos medios au- 
xiliares tienen que funcionar solamente: 
cuando el avión se encuentra a punto de 
tomar tierra. Muchas de las cifras de es- 
tos servicios auxiliares han sido computadas 
por horas. 


Estos gastos de funcionamiento son fal- 


s0g cuando es preciso operar durante una: 


hora, en cuyo caso un gran número de avio- 
nes aterrizarán con un coste nominal por 
cada aterrizaje. 


Para contar con un método satisfactorio 
que ayude a los aviones durante el mal tiem- 
po, es necesario hacer uso de un sistema de: 
ayuda de aterrizaje compuesto. Un sistema 
parcial es de poco.valor, y es difícil deter— 
minar qué ayuda presta máyor servicio err 


el sistema integral. 


po hace falta que haya luces de acerca-' 


Un sistema satisfactorio de ayuda para 
el aterrizaje debe construirse de modo que 
compense adecuadamente las condiciones 
meteorológicas - de un campo de aviación 
determinado, Las causas de las visibilida- 
des deficientes tienen que ser estudiadas 
con mucha atención antes de adoptar una 
decisión respecto al proyecto especial que 
el sistema de medios auxiliares de aterri- 
zaje haya de asumir. 
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Los sistemas de ayuda a la navegación al servicio 
de las rutas aéreas internacionales 


J. A. ANTEQUERA 


La “Sección Especial Radiotécnica de la Organización Provisional de 
la Aviación Civil Internacional se reunió en Montreal en noviembre para 
acordar la adopción de los sistemas de aterrizaje aprobados por la Adminis. 
tración de Aeronáutica Civil, 


Si hoy se puede volar cualquiera que sea el 
estado del tiempo; si es posible activar las ope- 
raciones de explotación de una línea aérea en 
todas las rutas del aire internacionales, «llo se 
debe, sin duda, al empleo de los instrumentos de 
ayuda a la navegación conocidos en todo el 
mundo. Mediante sistemas especiales de señales 
luminosas, radiogoniómetros que funcionan en 
alta frecuencia y baja frecuencia e instrumentos 
de a bordo para el aterrizaje, tanto éste como 


“el despegue y como el vuelo en condiciones at- . 


mostéricas desfavorables, llegarán muy pronto, 
indiscutiblemente, al ideal soñado- por el avia- 
dor y el viajero. Dicho se está que este ideal 
es, en última instancia, la misma seguridad y 
eficiencia de las operaciones aeronáuticas que 
con tiempo claro y despejado. 


Hacia la materialización de ese ideal van, o 
pretenden ir, a] menos, los ingenieros y técni- 
cos de la Administración de Aeronáutica Civil, 

la conocida organización de los Estados Unidos, 
las líneas aéreas comerciales de Norteamérica 
y las Fuerzas Aéreas del Ejército estadouniden- 
se. Para nadie es un secreto que todos estos ele- 
mentos colaboran estrechamente desd= hace va- 


rios años para vencer los azares de las malas . 


condiciones meteorológicas y los riesgos de la os- 
<uridad. De tado este laudable esfuerzo, debi- 
damente coordinado y canalizado, surgen ahora 
los sistemas de aterrizaje mediante instrumen- 
tos: el radiogoniómetro omnidireccional de fre- 
cuencias ultraelevadas, el modernísimo procedi- 
miento del -“loran” en baja frecuencia, el “ra- 
dar” —ya harto divulgado—, equipos telemétri- 
cos especiales, los llamados sistemas de aproxi- 
mación, y diversidad de dispositivos luminoscs 
«que sirven de guía en el campo y «en las pistas 
de aterrizaje y despegue. 


Probablemente lo más importante en todos 


los medios actuales de ayuda a la navegación 
aérea es el sistema de aterrizaje de tres elemen- 
tos, concebido en su origen por la citada Admi- 
nistración de Aeronáutica Civil hace ya algunos 
años: a principios del 1930. Consiste este inte- 
resante sistema en tres radiofarcs marcadores, 
un aparato localizador y un haz electrónico de 
planeo. Un conjunto, en fin, que ha probado ser 
altamente eficaz en todas las circunstancias. Y 
esta eficacia llevó al uso intensivo del sistema . 
en cuestión en la Aviación militar durante la pa- 
sada guerra, con escasos problemas en cuanto 
a entretenimiento y conservación del .equipo; 
problemas éstos tan simples e insignificantes 
como los resultantes dl empleo del sistema en 
la Aviación civil. Tratándose de un procedi- 
miento totalmente autamático, no requiere ope- 
radores ni personal alguno para su funciona- 
miento. 


En la reunión celebrada ::n Montreal el mes 
de noviembre último por la «Sección Especial 
Radiotécnica de la Organización Provisional de 
la Aviación Civil Internacional, 28 representan- 
tes técnicos de Aviación de otras tantas nacio- 
nes acordaron adoptar «n las líneas aéreas mun- 
diales los sistemas de aterrizaje de la Adminis- 
tración de Aeronáutica '(Civil. Los acuerdos to- 
mados entonces establecieron la instalación de 
los sistemas de ayuda a la navegación, conoci- 
dos en el Ejército de los Estados Unidas por 
la designación S:CS-51, en todos los aeropuer- 
tos comprendidos en el vasto circuito del tráf- 
co aeronáutico mundial, dentro de un plazo lo 
más corto posible y no más tarde del 1 de enero 
de 1931. 


Como equipo adicional o complementario de 
este sistema, se dispondrá también de la ayuda 
del “radar” terrestre allí dende el volumzn del 
tráfico aéreo sea lo suficientemente grande para 
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aconsejar tal medida. Porque, como se hizo ver 
en la antedicha reunión del Canadá, la nueva 
técnica del haz electrónico de planeo, adoptada 
por la Administración de Aeronáutica Civil, y 


los sistemas de “radar” terrestre se complemen- 


tarían fácilmente. En cuanto a los procedimizn- 
tos actuales de ayuda al aterrizaje, deberán con- 
servarse en cada uno de aquellos aeropuertos 
por lo menos hasta la susodicha fecha de 1 de 
enero de 1951. 


Los equipos son relativamente sencillos. —La 
instalación de los equipos' para los sistemas de 
aproximación y aterrizaje por media de instru- 
nientos es relativamente sencilla. Existen tres 
radiófaros marcadores que emiten ondas elec- 
trónicas varios millares de metros de longitud: 
el primero de estos radiofaros se encuentra a 
unos 4800 metros del aeropuerto; el segundo, 
a 1.050 metros, y el tercero, en el mismo borde 
del campo. 


Cuando el avión atraviesa estas zonas electro- 
nicas, en el cuadro de instrumentos de a bordo 
se encienden automáticamente unas luces, que 
advierten al piloto la distancia a que se halla la 
pista a que se dirige. Al mismo tiempo, un 1ns- 
trumento con dos agujas cruzadas, una vertical 
y otra horizontal, situado en «*l panel de in- 


dicadores, registra las variaciones experimenta- . 


das en «1 ángulo de planeamiento de descenso, 
establecido por el transmisor del haz de ¡planeo 
precisamente a la derecha del rumbo del avión, 
y el centro de una ruta fijada de derecha a 12- 
quierda por las antenas del localizador, que se 
encuentra, a su vez, go metros más allá del ex- 
tremo de la pista en que va a aterrizar el apa- 
rato. 


Mediante este sistema de control de instru- 
mentos puede seguirse en todo momenta los 
movimientos . de] avión, mecánicamente, hasta 
llegar a unos quince metros a menos del cam- 
po y antes de que el piloto proceda a las 
operaciones finales del aterrizaje. “Todos l1cs 
aparatos de las líneas aéreas comerciales de los 
Estados Unidos están ya equipados con radio- 
faros marcadores y receptores localizadores, dis- 
poniéndose también de paneles especiales para 
el montaje inmediato de radiorreceptores para 
haces de planeo. 


Las autoridades aeronáuticas que asistieron 
a la pasada Conferencia Internacional de Avia- 
ción no pudieron aprdbar la adopción de un Sis- 
ema de ayuda a la navegación de largo alcan- 
ce. Entre los diversos sistemas hoy disponibles, 
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se decidió que el ““loran”, para baja frecuencia, 
de empleo bastante extenso en los convoy2s ma- 
rítimos durante la guerra, podría satisfacer 
aquella finalidad. Entretanto, los técnicos de la 
Administración de Aercnáutica Civil continúan: 
realizando experiencias muy interesantes en la 
Estación Experimental de Indianópolis (India- 
na), propiedad del Gobierno norteamerica- 
no, con un radiogoniómetro omnidireccional de 
baja frecuencia, con el fin de adaptarlo ¡para las. 
operaciones aéreas a larga distancia. Estos nue- 
vos radiogoniómetros se instalarán en su día, 
para su mayor desarrollo, en las líneas aéreas 
principales internacionales donde s:2 requieran 
los servicios de estos sistemas de ayuda a la na- 
vegación. 


Como patrón internacional para la navegación 
aérea a cortas distancias, los técnicos norteame- 
ricanos han adoptado el radicgoniómetro omni- 
direccional de la Administración de Aeronáuti- 
ca Civil, que funciona en frecuencias ultraeleva- 
das y se utiliza en combinación con equipos te- 
lemétricos especiales. Con este tipo de radiogo- 
niórretro, que transmite rumbos en todas direc- 
ciones, podrá volarse visualmente. El piloto fija 


su rumbo en un selector azimutal dispuesto al 


efecto en la cabina, y a continuación guía su 
aparato observando las variaciones de la aguja 
vertical del mismo instrumento, que la sirve de 
ayuda en el aterrizaje.- Independientemente de 
los vientos encontrados, un avión puede volar 
en línea recta hacia o desde uno cualquiera de: 
estos radiogoniómetros, los cuales, una vez que 
se instalen en la cantidad suficiente, darán al pi- 
loto del avión comercial o particulartun rumbo 
fijado por radio entre dos puntos cualesquiera. 


Empleo del “radar” en la torre de control. — 
En cuanto al empleo del “radar” en los .servi- . 
cios de las líneas aéreas comerciales, no parece 
que podrá ser inmediatamente, como todos es- 
perábamos, una versión o adaptación de sus apli-- 
caciones bélicas. Se señala que ello es debido,. 
en primer lugar, a que los aviones, para dispo- 
ner de tan importante auxilio a la navegación, 
tendrían que instalar a bordo equipos excesiva- 
mente pesados y voluminosos. 


Sinceramente, esta afirmación nos ha decep- 
cionado. Nosotros mismos, sin duda excesiva- 
mente influenciados por las vaticinios anuncia- 
dos tiempo atrás para el uso casi inmediato. del 
“radar” como instrumento de paz, habíamos 
creído su empleo ya inminente. Pero ahora se 
nos hace ver que los técnicos estadounidenses 
vienen limitando hasta ahara las aplicaciones del: 
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“radar” a dos modalidades dentro de las fun- 
ciones de la torre de control de los aeródromos, 
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ver cómo el aparato sz despega del grupo muen- 


«tras los restantes van descendiendo sucesiva- 


que proporcionan al encargado de la regulación * 


del tráfico aéreo la fácil localización del avión 
dentro de un radio de acción de unos cincuenta 
kilómetros. Queda indicada la posición del apa- 
rato, en una de dichas funciones, por medio de 
dos pequeñas manchas luminosas que aparzcen 
en una pantalla fluorescente: y en otra pantalla, 
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mente otros 300 metros, aguardando su turno 
correspondiente para el aterrizaje. Esta modali- 


dad de equipo “radar” se está instalando ahora 


solamente en los casos de un gran volumen de 
tráfico aéreo. La Administración de Aeronáu- 
tica Civil anuncia para un futuro próximo el es- 
tablecimiento del sistema descrito en veinticinco 





Ingenieros y técnicos norteamericanos trabajan actualmente en un vasto plan que reducirá el ries- 
go de los vuelos a causa del mal estado del tiempo o la oscuridad. En esta foto, tomada en la Esta- 
ción Experimental de sistemas de ayuda al aterrmzaje de Arcata (Califorma), los operadores siguen 
en las pantallas de los aparatos “radar” los movimientos de un avión que se aproxima al campo. 


también por intermedio de otras dos manchas 
luminosas, se obtiene la altura y situación de los 
diversos avicnes que evolucionan sobre el arró- 
dromo; a intervalos de 300 metros, en espera 
del momento oportuno para aterrizar. 


Cuando al piloto del avión que vuela mas bajo 
se le advierte que puede iniciar las operaciones 
finales de aproximación al campo, y, contestan- 
do por radio, se da por enterado de las instruc- 
ciones recibidas, el operador. de la torre de con- 
trol, observando la pantalla del “radar”, podrá 
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aeropuertos de los más importantes de los Es- 
tados Unidos. 


También se advierte que los gastos de insta- 
lación de un equipo para aterrizaje por el sis- 
tema “radar”? son todavía prohibitivos. Consig- 
nemos, para dar una idea, el dato de que un 
equipo terrestre de este tipo cuesta, en los Es-. 
tados Unidos, 176.000 dólares, más 24.000 de 


gastos de instalación. Esta carestía se hace aún 


más notable comparando el costo de estos apa- 
ratos con los 70.000 dólares que cuesta la ins- - 
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talación corriente del sistema de aterrizaje por 


instrunvezntos de la Administración de Aeronáu- . 


- tica Civil. 


A fines de octubre del pasado año funciona- 
ba ya este sistema de aterrizaje en 32 de los 
aeropuertos más importantes de los Estados 
Unidos. Y en aquella misma fecha se =staban 
equipanda otros 22 aeródromos, a medida que 
se iba disponiendo del material. De los 28 equi- 
- pos instalados por la Administración de Aero- 
náutica Civil para los servicios del Ejército, 14 
se adaptarán en breve a las líneas comerciales, 
y los otros 14 restantes, aun cuando se encuen- 
tran todavía bajo la jurisdicción militar, esta- 
rán disponibles en cualquier momento para ca- 
sos de “emergencia”, Según nuestra más re- 
cientz información, la Administración de Aero- 
náutica Civil esperaba tener en funcionamiento 
58 sistemas completos para el mes de enero del 
presente año. j 


Estos excelentes sistemas de ayuda a la na- 


vegación en los aeródromos terminales están 
acertadamente combinados con otros de ilum:- 
nación y señales luminosas, muy curiosos y com- 
pletos en su concepción y funcionamiento. Mu- 
chos técnicos de Aviación de Otras naciones han 
adoptado ya «1 punto de vista de la Administra- 
ción de Aeronáutica (Civil, respecto de que estos 
sistemas luminosos en las pistas, y como un me- 
dio de auxilio en las operaciones de apróxima- 
ción. al campo, son de importancia esencial para 
la seguridad del aterrizaje mediante instrumen- 
tos, En el aeródromo de Indianópolis, la Admi- 
nistración de Aeronáutica Civil ha instalado seis 
sistemas distintos de aproximación, con seña- 
les luminosas :n una de las pistas, con fines ex- 
perimentales, y se stá trabajando en colabora- 
ción con muchos fabricantes para perfeccionar 


aún más las luces emplazadas en los bordes de 


las pistas, 


Parece ser ya una teoría admitida el que el 
auxilio del “radar” y la radio pued: llevar al 
avión con toda garantía de seguridad hasta la 
proximidad del suelo; aunque también se hace 
ver, naturalmente, que las manos del pilcto que 
empuña los mandos de su aparato son. siempre 
necesarias para la seguridad a del ate- 
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rrizaje final. Puede decirse que el piloto toma 
el mando de su: aparato cuando, mediante el em- 
pleo de la iluminación, distingue perfectamente 
la superficie de la pista de aterrizaje. 


Perfecóronamiento de las luces marcadoras.— 
Entretanto, se observa que los técnicos d2 Avia- 
ción no desestiman la importancia del perfeccio- 
namiento de las luces, los reflectores y los mé- 
todos de instalación de estos sistemas en aeró- 


dromos pequeños. Los expertos de la Adminis- 


tración de Aeronáutica Civil tienen en estudio 
actualmente los sistemas de iluminación “Bar- 
tow” y “Westinghouse”, proyectados para lan- 
zar a lo largo de la pista un haz concentrado; 
también se está estudiando un sencillo procedi- 
miento de iluminación por medio de tubos de 
neón, que delimitarían con toda precisión las 
pistas y el campa de aterrizaje. 


Existen sistemas de iluminación para aeró- 
dromos pequeños, cuya instalación completa no 


- questa más que 2.600 dólares. Todo el equipo 
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consistz en luces tubulares, bicolores, que mar- 
can los límites del campo, mediante las cuales 
los pilotos pueden identificar el aeródromo vo- 
lando a 300 metros y a una distancia de unos 25 
a 30 kilómetros. En casos excepcionales, estas 
luces han llegado a distinguirse desde unos 50 
kilómetros. Y los gastos de funcionamiento de 
este curioso sistema están calculados en 15 cen- 
tavos por hora, por treinta días. 


Estas luces marcadoras de límites utilizan un 
nuevo tipo de tubo gaseoso. Empliando gas 
neón purificado y gas argón se obtienen, res- 
pectivamente, luces rojas y verdes. Con el com- 
plemento de electrodos de cerámica se puede ha-' 
cer funcionar luces de 750 voltios y obtener una 
brillantez de iluminación casi igual a la de cual- 
quier otro sistema con el doble de potencia, Se 
dicz que estas luces son veinte veces más bri- 
Nantes que la de lcs tubos de neón empleados en . 
los anuncios luminosos. ? 


Los directores de las líneas aéreas comercia- 
les y autoridades militares esperan ventajas in- 
sospechadas en los futuros desarrollos de estos 
sistemas terrestres para ayuda a la navegación 
aérea. 





aero-otifis 


media 


Por V. LOPEZ-COTERILLA, Comandante Médico Diplomado, 
del Centro de Investigación de Medicina Aeronáutica (C. I, M. A.) 


Entre los agentes etiológicos capaces de pro- 
ducir alteraciones en el organismo humano en 
vuelo figuran, con rango de primera magnitud, 
conocido desde hace ya algunos decenios, y más 
concretamente desde el desgraciado accidente de 
Agazzotti y Bilancioni en. 0918, las variaciones 
bruscas de la presión atmosférica. 


La disbaria, las aceleraciones y la anoxemia 
fundamentan el tripode aeronáutico, de donde 
van a.partir las más importantes alteraciones del 
hombre que. vuela. 


Y dentro de este tripode aeronáutico, vamos 
a ocuparnos de un cuadro concreto patológico : 
La aero-otitis media de los aviadores. 


Si recordamos los diferentes estudios realiza- 
dos por la escuela alemana y concretados por 
Strugholdy Ruff, podemos observar (fig. 1) la 
relación «ntre la presión atmosférica y altura. 


La presión disminuye con la altura. Pero no 
de una manera praporcional, ya que si a 5.500 
metros la columna de mercurio nos marca 380 
milimetros (lo que representa una mitad de la 
presión total a nivel del mar), a 10.300 sólo al- 
canzará un cuarto (go mm. Hg.), y a 13.000 
metros, alredador de un sexto de presión atmos- 
férica, con 123 mm. de Hg.; o sea que el des- 
censo de la presión, rápido primero, se va ha- 
ciendo más lento en alturas más superiores. 
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Las relaciones recíprocas entre altura, presión 
y temperatura podemos verlas establecidas en el 
cuadro para la atmósfera media internacional,. 
y que hoy sirve de base a todas las investiga-- 
ciones aeronáuticas. 


Pero concretándonos a los efectos fisiológicos. 
que la deprestón atmosférica produce sobre los. 
gases encerrados en una cavidad distensible, ve- 
mos que si suponemos a la presión normal del 
nivel del mar un globo lleno de aire con un vo-- 
lumen igual a la unidad, cuando se elevase has-- 
ta los 5.500 metros, presión ya sólo de un me-- 
dio, su volumen se habrá duplicado. 


Á un tercio de presión atmosférica (8.500 m.),. 
su volumen será 3; a un cuarto (10. 300 m.) lle- 
gará a 4, ya los 11.500 metros, en que el valor: 
de la presión sólo alcanza un quinto del normal,. 
el volumen de dicho gas quintuplicará su cifra 
norma] primitiva. 


El fenómeno inverso, represión, tiene lugar 
durante el descenso. 

Dejemos, pues, en este punto establecida una. 
de las premisas fundamentales de nuestro tra- 
bajo, y vamos a examinar ligeramente las con-- 
diciones especiales que. se producen en el oído: 
humano ante los cambios de presión. 


Ei oído, que desde el punto de vista anatómi- 
ca se dividió por Valsalva en externo, medio'e: 


- 


* 


REVISTA DE AERONAUTICA 


interno, desde «el punto de vista fisiológico y 
aeronáutico podemos considerarlo formado sola- 
mente por dos partes diferentes: el aparato de 
transmisión y el aparato de percepción. 


El primero, que tiene la misión de transmitir 


del exterior los sonidos al aparato de .percep-. 


ción, consta en el hombre del pabellón auricular, 
e! conducto auditivo externa, la cadena de hue- 
secillos, el aire contenido en la caja del timpá- 
no, las ventanas laberínticas, la endolinfa y la pe- 
“rilinfa. El órgano de la percepción comprende 
fundamentalmente el caracol y el ramo coclear 
del nervio acústico, ya que recientísimos *stu- 
dios de la escuela italiana, seguidos por Tullio, 
tienden de nuevo a atribuir al laberinto poste- 
riór una función acústica, o por lo menos de 
orientación acústica. 


40,300 - 
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Fig. 1. 


Variaciones de la presión con la altura. 


En el aspecto aeronáutico tznemos que resal- 
“tar la importancia que se deriva por la comu- 
micación con el exterior a través del conducto 
auditivo externo y de la trompa. 


El esquema de Frenzel que reproducimos 
«(figura 2) muestra claramente las particularida- 
.des de esta comunicación en atmósfera normal, 
en la depresión barométrica por el vuelo de al. 
“tura y en la represión del vuelo en picado. 


Y para terminar de establecer los prolegóme- 
-nos obligados en esta disertación, hagamos unas 
consideraciones previas al audiograma que va- 
-mos a emplear más tarde en el reconocimiento 
«de nuestros pilotos. 


t 
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- Sabemos que el sonido es la sensación provo- 
cada en el oído por la influencia del movimiento 
vibratorio periódico de un cuerpo sólido, líqui- 
do o gaseoso. 


Se llama amplitud de la oscilación la distan- 
cia entre la posición de reposo y la máxima al- 
canzada durante la vibración. 


Dícese período al trzmpo que se necesita para 
que se verifique una oscilación completa. 


Denominamos oscilación simple o media osci- 
lación el paso de una de las posiciones externas 


a la otra: También se indica con las inicia- 
les V.-S, 


Se llama oscilación doble o ciclo 2] paso de 


una oscilación extrema a la otra y retorno a la 
primera. Se indica con las iniciales V, D, 


El número de ciclos que el cuerpo vibrante 
realiza en un segundo se llama frecuencia, y se 
anota =n hertz (Hz.) 


Sabemos que las características fundamenta- 
les del sonido son tres: la altura, el timbre y la 
intensidad. La altura o agudeza de un sonido se 
determina por el número de V. D. al segundo, 
o sea por la frecuzncia. Son graves los sonidos 
de un pequeño número de V. D.; por ejemplo, 
38 Hz.; y agudos, los que tienen gran número 
de vibracior2zs por segundo; ejemplo, 5.463 Hz. 
El término medio de la especie humana percibe 
solamente aquellos sonidos cuya frecuencia no 
desciende de 16 Hz. y no sobrepasa lcs 20.000. 
Las vibraciones por debajo de la primera cifra 
sólo dan lugar a una sensación confusa (infra- 
sonidos), mientras que por encima de los 20.000 
hertz los ultrasonidos, sin dar lugar a «fenóme- 
nos acústicos, pueden ser causas de fenómenos 
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Esquema de Frenzel. 
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particulares en los organismos vivos, que en al- 
gunos casos llegan a originar la muerte. 


La intensidad, elemento importantísimo para 
el especialista, y del que depende la agudeza 
auditiva, está influída por la amplitud de las vi- 
braciones, por la masa del cuerpo vibrante, por 
la naturaleza y densidad del medio y por la dis- 


tancia entre la fuente sonora y el medio (Ste- 
fanin1), 


Para medirla, ya que la vibración no es atra 
cosa que la compresión y rarefacción sucesiva 
del aire, nos vemos obligados a realizarla por 
vía. indirecta, midiendo la presión que el ajre 
ejerce sobre el tímpano. Y siendo la presión una 
fuerza repartida sobre un área, se valora en uni- 
dad de fuerza dividida por unidad de área. Y 
siendo conveniente, por la debilidad de las fuer- 
zas en juego, usar la dina (cerca de una milési- 
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valor y va creciendo hasta que, por encima de 
otro cierto valor, la sensación llega a ser tan 
fuerte que no: solamente resulta molesta, sino 
que termina por impedir la percepción de las di- 
ferencias de altura. Podemos decir, por consi- 
guiente, que' para cada frecuencia existe no so- 
lamente un límite inferior, al que llamaremos Jo, 
sino también un límite superior, fs. 


Si los datos referentes a los valores inferio- 
res y superiores en relación con las distintas fre. 
cwenctas las reflejamos sobre un diagrama, en 
el cual sobre la línea de ordenadas señalamos la 
intensidad objetiva, expresada en dinas por cen- 


' timetro cuadrado, y sobre las abscisas las dis- 


ma de grama). La medida se verificará en dinas * 


por centímetro cuadrado. 


51 tenemos un sonido de una determinada fre- 
cuencia y aumentamos gradualmente su intensi- 
dad a partir de cero, se observa que la sensa- 
ción acústica comienza solamente para ún cierto 
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tintas frecuencias, expresadas por Fz., vamos a 
obtener un gráfico especial, que representará la 
visión objetiva de la función auditiva del indi- 
viduo examinado. 


Este gráfico es el denominado audiograma, 
que puede verse en la figura núm, 3. 


Y terminadas estas cónsideraciones prelimina- 
res, que, necesarias para «l especialista, ya que 
no pretendemos sentar muevas doctrinas, sino 
sistematizar tan sólo las ya existentes, son, sin 
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embargo, necesarias bases de partida para la con- 
sideración del problema que hoy nos ocupa, en- 
tremos de lleno en la entidad nosológica consti- 
tuida por la aero-otitis media. 


El vuelo en avión supone cambios en la alti- 
tud, y por consiguiente, en la presión atmosfé- 
rica. La importancia de este factor se hace evi- 
dente cuando recordamos, como ya hemos ex- 
puesto, que el oído es una cavidad cerrada, llena 
de aire, cuya igualdad de presicnes es posible 
solamente cuando se abre la trómpa de Eusta- 
quio. 

Los efectos durante el ascenso varían consl- 
derablemente en los distintos individuos. Entre 
los 110 y 180 pies de altura (3 a 5 mm. Hg) 
existe una ligera sensación de plenitud en oído 
medio, y *l examen puede mostrarnos una mem- 
brana timpánica ligeramente abombada. Este 
_abombamiento y la sensación de plenitud conti- 

núdn en manifestación progresiva hasta los 500 
pies de altura (15 mm. Hg.), en que el individuo 
suele oír un “click” en el oído medio, y la mem- 
brana del tímpano aletea retornando a su not- 
mal posición hacia atrás. Cuando esto ocurre 
nos indica que la trompa de Eustaquio ha sido 
forzada a abrirse por un exceso de presión en 
la cavidad timpánica, y que este exceso de pre- 
sión ha sido seguido por una súbita corriente de 
aire del oído a la nasofaringe. 


Si el ascenso continúa, este ciclo es nuevamen- 
te repetido; pero los suc2sivos “clicks” apa- 
recerán a un intervalo medio de 11,4 mm. Hg. 
Esto indica que se requieren alrededor de 
15 mm. Hg. de exceso de presión en el oído me- 
dio al riivel del mar para forzar la apertura de 
la trompa de Eustaquio, que ya en esta posición 
permanece abierta hasta que la presión es redu- 
cida alrededor de 3,6 mm. Flg., en que nueva- 
mente se obtura, proporcionando un exceso de 
presión en el'oído de 3,6 mm. Hg. Podría, pues, 
ser admitido que desde que la curva de presión 
atmosférica no es una línea recta, las trompas 
de Eustaquio se abrirían a intervalos iguales de 
presión, pero a intervalos crecientes de altitud, 
durante el ascenso. Actualmente lo contrario ha 
demostrado ser cizrto, puesto que las trompas 
se abren a 425 pies de intervalo (excepto al prin- 
cipio, como ya dijimos) al nivel del mar y a 
35.000 pies, lo cual, en términos de presión di- 


ferencial, representa 11,4 mm. Hg. en el pri-: 


mero, pero solamente 3,5 en el último. La pro- 
bable explicación de este fenómeno es que el 
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aire rarificado de las grandes alturas pasa a tra— 
vés de las trompas de Eustaquio más rápida- 
mente que el aire denso de las bajas alturas. : 


Durante el descenso, a medida que la presión: 
atmosférica va aumentando, se obtiene un efec— 
to totalmetne diferente. La trompa de Eustaquio,. 
en su función de válvula de escape, permanece: 
negligente a la presión diferencial creada en el 
oído medio (fig. 4). 

Ahora bien: tanto durante el ascenso como 
en el vuelo en picado, la anterior descripción sólo: 


- será aplicable para aquellos ejemplos en los cua- 


les no interviene ninguna modificación en la. 
ventilación del oído medio por actos voluntarios.. 
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Fig. 4. 


En los individuos con normal funcionamien- 
to de las trompas de Eustaquio, la presión dife- 
rencial, positiva o negativa, de la cavidad timpá- 
nica, puede ser igualada por esfuerzo valunta- 
rio, excepto cuando, después de una presión ne- 
gativa de 80 a go mm. Hg. o más, ha llegado a 
ser imposible ya para los músculos de la trom- 
pa vencer la presión que estrecha la porción 
fibrocartilaginosa, fuertemente colapsada. En es- | 
tas circunstancias puede obtenerse un alivio in- 
mediato solamente por la ascensión a nivel más 
alto. 

Ñ, 

Como resultado de estós estudios sobre los 
efectos del vuelo en'el oído medio, Armstrong 
y Heim establecieron que estaría justificado des- 
cribir las resultantes condiciones camo una nue- 
va entidad clínica «denominada aero-otitis media. 
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DEFINICIÓN.—La aero-otitis media es una in- 
flamación aguda o crónica del oído medio, pro- 
«ducida por las diferencias de presión entre el 
:alre contenido en la cavidad timpánica y el que 
nos rodea en la atmósfera. Y está caracterizada 
¿por congestión, inflamación, discomfort y dolor 
en el oído medio. Pudiendo ser seguido por sor- 
dera temporal o permanente, 


ETroLoGcía. — Producida por una inadecuada 
ventilación durante el ascenso o el descenso en 
:aviones, Originará una presión diferencial en la 
cavidad timpánica con un trauma consecutivo en 
los tejidos inmediatos que le rodean y posible- 
¿mente en el caracol. La inadecuada ventilación 
en el oido medio puede ser debida o a un fallo 
'o a la ineptitud para abrir voluntariamente la 
trompa de Eustaquio. 


El fracaso en la apertura de la trompa du- | 


rante los cambios de altitud en vuelo, es debida 


las más de las veces a la ignorancia; pero pue- 


«de ser debida también a negligencia, a estar dor- 
mido, o puede ocurrir en individuos bajo la in- 
“fluencia de analgésicos o anestésicos, o en coma. 


Los dos primeros casas ocurren entre pilotos 
«O pasajeros poco experimentados; los terceros, 
en aviones camas, y los últimos, en aeroplanos 
«ambulancias. La ineptitud para ventilar el oído 
«medio voluntariamente es mucho más frecuente 
«de lo que generalmente se cree. Algunas de las 
«Causas más comunes de estenosis de la trompa 
«de Eustaquio son las inflamaciones agudas'o cró- 
nicas de las vías respiratorias superiores, obs- 
trucciones nasales, sinusitis, tonsilitis, tumores y 
vegetaciones de la nariz y nasofaringe, parálisis 
-del velo del paladar o los músculos faríngeos 
superiores, hipertrofia de las amígdalas, inflama- 
ciones de la trompa consecutivas a adenectomía, 
y malposición de las mandíbulas. Las dos últi- 
mas condiciones han sido recientemente recono- 
-cidas. Simpson hace notar la frecuencia con que 
ha visto cicatrices en los tejidos que rodean el 
- -ostium faríngeo de la trompa «de Eustaquio, 
como consecuencia de la adenotomía, cuando el 
.adenótomo ha llegado demasiado lejos en senti- 
do lateral, causando trauma o laceración del 
final de la trompa. 


Los efectos de Ja malposición de las mandí- 
«bulas en relación con trastornos del oído fue- 
ron hechos notar primeramente por Monsón y 
Wright en 1920. El resultado de la malposición 


«de la mandíbula en relación con la estenosis de' 


la trompa de Eustaquio, ha sido tratado por Cos- 
“ten y aplicado a la Aviación por Willhelmy. 
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_'La estrecha correlación existente entre las in- 
fecciones respiratorias altas y la aero-otitis me- 


. día aparece claramente indicada en un “reciente 


estudio realizado por Armstrong. 


SINTOMATOLOGÍA.—Sintomas subjetivos, Las 
presiones positivas de 3 a 5 mm. Hg. son ya 
percibidas en lla consciencia de la mayoría de 
los individuos como una sensación de plenitud 
en el oído nredio. Alrededor de 10 a 15 mm. de 
presión, la sensación de plenitud es bien distin- 
ta, y de vez en cuando molesta la función audi- 
tiva por la percepción de un sonido distante y 
de intensidad disminuida. 


-Presiones entre 15 y. 30 mm., usualmente au- 


: mentan el malestar y pueden ser acompañadas 


de tinnitus. Esto último es un silbido fijo, de ca- 
rácter rodante o crepitante. En algunos indivi- 
duos puede haber dolor y vértigo de mediana 
intensidad. Alrededor de los 30 mm. Hg. de pre- 
sión en el oído medit se observa un dolor pro- 
gresivo, tinnitus y vértigo, el cual, finalmente, 
llega a ser intolerable. 


En los casos normales son suficientes alrede- 
dor de 15 mm. Hg. para forzar al paso del aire, 
lo que alivia la presión en la cavidad timpáni- 
ca, y por consiguiente, los síntomas que la acom- 
pañan. En la estenosis de la trompa, la presión 
requerida para vencer el obstáculo depende, na- 
turalmente, del grado de estenosis. 


Durante el descenso, en el que la presión at- 
mosférica va creciendo y la del oído llega a ser 
negativa, los síntomas son los mismos que los 
ya descritos, excepto que la presión nunca es 
aliviada por su propia fuerza a través de la 
trompa de Eustaquio. Por esta razón las mayo- 
res dificultades ocurren siempre durante el des- 
censo en avión, y las altas presiones diferencia- 
les han sido vistas y estudiadas en estas condi- 
ciones, Alrededor de los 60 mm. Hg., el dolor 
en el oido «es intenso y semeja al de la otitis 
media, el tinnitus es marcado y hay usualmente 
vértigo; con principio de náusea. 

De 60 a 80 mm. Hg. de presión negativa, el 
dolor es muy intenso y se irradia desde el oído 
a la región temporal, la glándula parótida y la 
mejilla. Aún más altas presiones producen el 
““agonizing pain” de los americanos, el cual pa- 
rece localizarse, no en el oído, sino en la misma 
sustancia de la glándula parótida. La sordera es 
marcada y el vértigo y tinnitus aumenta, si bien 
el último puede desaparecer. 


Entre 100 y 500 nm. Hg. de presión, la mem- 
brana del tímpano se rompe. 
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Cuando ocurre este dramático episodio, el pa- 
ciente siente “como si le pegasen en un lado de 
la cabeza con un tablón”. Un fuerte efecto ex- 
plosivo en el oido afecto, seguido de un intenso 
dolor en todo el lado correspondiente, vértigo 
y náusea, bien marcados, y “shock” generaliza- 
do algunas veces. Con la rotura de la membra- 
na del timpano, la intensidad del dolor baja rá- 
pidamente; pero un algia moderada persiste de 
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Una forma de aero-otitis media aguda, no cau-- 
sada por la presión atmosférica, es la que mu- 


chos observadores han encontradó producida. 


por la presencia de oxigeno puro en la cavidad. 
timpánica. Esta creencia está basada en la apa- 
rición de'la enfermedad después de dos a seis: 
horas siguientes a la respiración de oxigeno: 
puro, durante las cuales es de presumir que el. 


“aire es reemplazado en la cavidad timpánica par 


doce a cuarenta y ocho horas. El vértigo y la, 


náusea pueden persistir de seis a veinticuatro 
horas. 


El dolor es similar al de la ctitis media supu- 
rada; el tinnitus, usualmente de carácter silban- 
te o rodante; la sordera, de tipo de conducción 
y cualitativa más bien que cuantitativa. En el 
audiograma, la curva de pérdida de oido es cla- 
ramente característica, quedando generalmente 
confinada a frecuencias más bajo de 1.024, y 
fácilmente distinguible de una típica pérdida de 
oído, debida a ruidos cuyo centro está alrede- 
dor del nivel' de 4.006. | 

Sintomas objetivos, — Los síntomas objetivos 
dependen de la cuantía del trauman verificado. 
En los casos medios la membrana puede apare- 
cer- normal, excepto por tin moderado grado de 
retracción o abombamiento, 
pequeño grado de presión diferencial. El au- 
mento de la presión en la cavidad timpánica es 


cixígeno. Es de suponer que el oxígeno, absor-- 
bido por los tejidos vecinos y en ausencia de una 
ventilación por la trompa de Eustaquio, llega. 


- al oido medio, que se encuentra sametido a un 


- sintomas. 


factor de presión negativa, y sobrevienen los 
Semejantes casos de acceso tardío 


- pueden ser debidos a esta causa, y «por consi-- 


indicadores de un . 


denotado pcr un abombamiento de la membra- 


na, con una disminución o pérdida del reflejo 
luminoso. Una presión negativa se denota por 
la retracción de la membrana, con decrecimien- 
to en brillo del reflejo luminoso y una mayor 
prominencia. del mango del martillo. Cansecuti- 
vamente a traumatismos más severos, la mem- 
brana abombada o retraída presenta un color de 
inflamación cuyo tono varía del rosa claro al 
rojo fuerte. En todos los casos de inflamación 
resulta ésta más acentuada a lo largo de los va- 
sos que acompañan el mango del martillo y en 
toda la periferia circular de la imzmbrana, Cuan- 
do la inflamación es muy intensa, la apariencia 
de la membrana del tímpano es muy similar a 
lo que vemos en la otitis media aguda inflama- 
toria, y fácilmente puede confundirse con ella. 
Umo de los más característicos hallazgos en la 
aero-otitis media aguda es la presencia de mu- 
chas burbujas de aire en el oído medio, que 
usualmente pueden verse a través de la mem- 
brana del.timpano. El presente dato puede ser 
tenido en cuenta para hacer un diagnóstico di- 
ferencial. 
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guiente, prevenidos por la supresión de la imha-- 
lación de oxigeno tan pronto como sea posthle 
en el vuelo descendente de un avión desde gran 
altura, teniendo en cuenta que los oídos deben. 
ventilarse con aire bastante tiempo antes de to-- 
mar tierra. 


Las roturas tráumáticas de la membrana son. 
corrientemente lineales, algunas veceas extensas, 
y pueden suponer una pérdida de sustancia. Los. 
márgenes de la ruptura fresca están rotos, y el 
total de la membrana está altamente inflamada.. 


Comúnmente encontramos una pequeña can-- 
tidad de sangre derramada en el conducto audi- 
tivo externo. Si la pared del laberinto es visible- - 
a través de la perforación, se ve roja, conges- 
tionada e hinchada. 


AERO-OTITIS MEDIA CRÓNICA. —Sintomas sub-- 
jetivos. En estos casos hay una sensación de ple- 
nitud en los oídos y dificultad para cár bien.. 
Pueden presentarse cefalalgias, pero raramente 
vértigos o dolores. Los síntomas se acentúan. 
después del vuelo, durante las infecciones agu- 
das del trayecto respiratorio superior, cuando: 
los cambia el tiempo, y durante la fatiga o los 
estados de debilidad. 


Sintomas objetivos —La membrana del tím-- 
pano está retraida, sin brillo y ligeramente en- 
grosada, y el reflejo luminoso disminuido o au- 
sente. La agudeza acústica puede estar o no dis-- 
minuída, y si lo está, no es hoy conccido toda- 
vía si depende de la conducción del nervio. La. 
importancia de esto deriva de que los trabaja-- - 
dores bajo el mar o en atmósferas comprimidas, 
que están expuestos a los cambios de presión, 
pero no a los ruidos, sufren algunas y veces de: 
sordera, 


-. 
. 4 


Diagnóstico.—El diagnóstico de la aero-otitis: 
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media es tacil solamente cuando conocemos la 
profesión del sujzto. Los diferentes estados de 
la inflamación traumática recuerdan los diferen- 
tes escalones de la cititis media infecciosa, y por 
consiguiente, la aero-otitis media crónica puede 
fácilmente ser confundida cor una infección 





AEÉRO-OTITIS MEDIA 


1. Debido a] cambio de presión] Inflámatoria. 
barométrica, 

2. Retracción de la membrana.| Membrana abombada, 

3. Límites de la membrana acen-| Límite de ja membrana obli- 
tuados. terado. 

4. Ruptura de vasos. Eritema difuso. . 

5. No engrosamiento de la mem-| Engrosamiento de la membrana. 
brana. 

6. Comúnmente sin fiebre. Fiebre usual. 

7. Recuento leucocitario normal.| Recuento leucocitario' elevado. 

8. Suero sanguíneo flúido en oído| Suero o seropurulencia en oído 
medio. medio. 

9. Sordera profunda. Sordera profunda, 

10. No hay ¡dolor a la presión so-| No hay dolor a la presión so- 
bre el tragus ni al mover el bYe el tragus y al movimien- 
pabellón auricular. to del pabellón. 

E Ligera hinchazón del conducto. 


No hay inflamación de] canal. 





” 


Tratamiento —Profilaxis: Todos aquellos que 
van a hacer. del vuelo una profesión deben ser 
cuidadosamente examinados en lo que respecta 
a la integridad de sus trompas. Lcs candidatos 
reconocidos durante una infección aguda del 
tracto superior de sus vías respiratorias deben 
ser reexaminados, después de la citada infección, 
antes de tomar una decisión definitiva. Durante 
el vuelo la medida profiláctica más útil en ca- 
sos normales es la instrucción individual. Du- 
rante 1 tiempo en que la trompa de Eustaquio 


OTITIS MEDIA 
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crónica del oído medio, o solamente con una his- 
toria de repetidas exposiciones a cambios de al-- 
titud pensaremos en identificarla. 


En el cuadro. siguiente podemcs ver la repre-- 
sentación esquemática de un diagnóstino dife-- 
rencial: 





OTITIS EXTERNA 


Inflamatboria. 


La inspección de la membrana: 
puede estar dificultada por la: 
inflamación del conducto, 


Se puede ver engrosamiento si 
la membrana es visible, 


Puede haber fiebre. 
Recuento leucocitario elevado. 


No hay derrame en oído medio.. 


Audición normal, si el conducto: 
no está obstruído, 


Dolor a Ja. presión sobre el tra- 
gus y al mover el pabellón auri- 
cular. 


Inflamación del conducto. 





se encuentra bajo el control vcruntario, no exis- 
te razón para que una «persona con e] control de 
su voluntad experimente dificultad en las velo- 
cidades de ascenso o descanso que se emplean 
hoy día en la Aviación comercial. Una simple 
explicación del funcionamiento de la trompa, se- 
guida dz instrucciones sobre la forma de ventilar 
el timpano y la frecuencia necesaria de realizar- 
lo, es suficiente. 'Probablemente, la maniobra 
más sencilla para actuar sobre la trompa es tra- 
gar. Esto puede ser seguido por la acción de 
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ibostezar, el canto, gritar y la áutoinflación del 
oido medio por contracciones de los músculos 
salpingofaríngeos. Este último ejercicio puede 
ser aprendido solamente practicando la supresión 
de un simulado bostezo. Una sensación de roda- 
miento «en el oído ncs indica que el esfuerzo ha 
tenido éxito. 

La tasa en la velocidad de descenso continuo 
en las líneas comerciales ha-sidó establecida en 
América por las autoridades civiles aeronáuticas 
en 500 pies por minuto, así como algunas Com- 
pañías "limitan la misma a 300 pies. Excep- 
cianalzs condiciones son requeridas para que 
ambas tasas tengan que ser excedidas para ase- 
gurar la seguridad del vuelo. Como el término 
medio de las personas traga involuntariamente 
alrededor de cada sesenta a setenta' y cinco se- 
gundos, se puede deducir que una tasa de ascen- 
so o descenso de 200 pies por minuto no será 
“usualmente causa de ninguna sznsación. Á 500 
pies por minuto, ligeras molestias, que se cam- 
bian en maderadas al llegar a los 1.000 si no se 
verifica ningún .esfuerzo para ventilar el tim- 
pano voluntariamente, Descensos de más de 300 
pies por minuto pueden coger desprevenido a 
un individuo y crear un vacío timpánico que 
resulta imposible de aliviar por ningún método, 
excepto el retorno a estas impresiones. Resulta 
de efectos útiles el empleo de goma de mascar, 
comer, beber líquidos o inhalar oxígeno, aumen- 
tando los movimientos de deglución. Los indi- 
viduos dormidos o en estado comatoso tragan 
a intervalos retardados y ocasionan un serio pro- 
blema en el transporte aéreo. 


Aquellos que: sufren de una estenosis tempo- 
ral o permanente de las trompas de Eustaquio 


deberían ser baja de vuelo, excepto bajo la con- 


dición de controlar los cambios graduales de al- 
titud, con un máximum no superior a 3.000 pies. 


Los individuos con una infección de vías 
aéreas superiores y que insisten n la práctica 
del vuelo, deben ser preparados mediante gar- 
garismos de una solución caliente de suero fisio- 
lógico (cloruro de sodio), o por medic de la pul- 
verización de una solución detergente, directa- 
mente proyectada sobre la pared posterior de 
la nasofaringe, seguida de la instilación o inha- 
lación de atropina, efedrina o algún compuesto 
bencidrínico. El tratamiento profiláctico descri- 
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to más arriba es todo lo que podemos hacer mre- 


dicamentosamente para eliminar las dificultades 


que en el oído medio durante el vuelo se pre- 
senten en nuestros actuales modelos de aviones. 
Obvio sería decir que resulta lejos de ser com- 
pletamente satisfactorio y que se nos está apro- 
ximando el problema de una inadecuada adap- 
tación, ya que la anatomía del oido no puede 
ser modificada para adaptarse al vuelo en los 
más modernos tipos. En estas circunstancias €s 
necesario modificar el diseño de los aparatos 
para adaptarlos al oídc, y esto puede ser reall- 
zado por medio de la cabina de presión. La ma- 
yor parte de la gente ha pensado solamente en 
las cabinas de presión como medio de realizar 


_los vuelos estratosféricos o para sustituir el 


equipo de oxigeno durante los vuelos de alto 
nivel. Pero Armstrong hace notar que más útil 
empleo reportaría su uso en Aviación comercial, 
para proveer de una. constante presión atmosfé- 
rica al pasajero y eliminar completamente a 
problema del dolor de oídos. 


- Tratamiento activo.—La supresión del dolor 
es la primera consideración en los casos agudos. 
El tímpano debe ser prontamente insuflado por 
el método de Politzer si la membrana indica la 
presencia de una presión pcsitiva o negativa. El 
calor, seco o húmedo, es muy efectivo. La insti- 
lación de una cantidad grande de agua en el con- 
ducto auditivo externo (alrededor de los 110 a 
115 grados F.), seguido por calor seco, es el mé:-. 
todo de elección. La inflamación del ostium y 
de la trompa de Eustaquio requiere tratamiento, 
y gárgaras salinas, seguidas de una instilación 
de anestésicos O astringentes sobre este área, 
acortarán el período de “molestias. En casos gra- 
ves, analgésicos, hasta la inyección de morfina, 
pueden ser necesarios en las primeras veinticua- 
tro horas. El tratamiento consecutivo comsiste 
en la aplicación de calor seco y la instilación O 
la inhalación de astringentes en la nasofaringe 
cada cuatro horas. El tapónamiento con algodón 
del conducto auditivo externo aumenta la sen- 
sación de bienestar, especialmente en tiempo 
frío. Si la sintomatología subsiste más de vein- 
ticuatro horas, debemos sospechar una infección 
aguda de la trompa de Eustaquio. Las roturas 
de la membrana del timpano deben ser vigiladas 
con tratamiento expectante. 
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NAVEGACION AEREA 
PRACTICA, por Thoburn 


C. Lyón.—393 páginas de 17 ' 


por 24 centímetros, con 209 fi- 
guras, 4 mapas a todo color 
y reproducción de 10 páginas 
del American Atr Almanac 0 
tablas. —Imprenta del Gobier- 
n0.—Wáshington. 


Esta traducción oficial, según 
se deduce del texto, «está hecha 
en 1946 de la inglesa de 1944, 
y se dedica a los países ameri- 
canos de lengua española, 

Tiene una ¡extensión de dos 
tercios más que la edición ingle- 
sa, que conociamos ya de 1940, 
y aunque representa la novedad 
del interesantísimo cavítulo XI 
de Navegación sobre el Polo 
Norte y una ampliación del es- 
tudio de los problemas de radio 
de acción e intercepción, de la 
Navegación radio y del. de la 
Cartografía, especialmente de la 
proyección cónica conforme de 
Lambert, usada ahora en los 
mapas aeronáuticos. Otras am- 
pliaciones, descripción geográfi- 
ca, son ajenas al tema de la 
obra, u otras, empleo de un tipo 
de Computado?, Círculo (al que 
llama regla) de cálculo Dalton, 
por machaconas en exceso, son 
innecesarias, por lo que el entu- 
siasmo que, como texto verdade- 
ramente práctico, sentimos por 
la edición inglesa de 1940, ha te- 
nido que.menguar. 

Insiste saludablemente en la 
importancia de la Navegación 
a estima y su relación con la 
consulta del plano, para preve- 
nir el exclusivismo de la guía 
radio, 

De un alto interés es el estu- 
dio de la inutilidad del empleo 
de la brújula magnética por la 
proximidad al Polo magnético 
(cuyo fuerte cambio de situación 
no llega a recogerse en el Ma- 
pa de variación), que mengua la 
fuerza directriz, hace muy fuer- 
tes y poco conocidos los cambios 
de la declinación. Unido a la 
fuerte convergencia de los me- 
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ridianos geográficos, dificulta 
los métodos clásicos, por lo que 
se han ideado en la región po- 
lar, considerada plana, el traza- 
do de paralelas al meridiano de 
Greenwich, a las que se refie- 
ren las “direcciones G”, que se 
conservan constantes a lo lar- 
go de las ortodrómicas. La si- 
tuación de las rectas de altura 
en la Navegación astronómica 
viene facilitada por.la conside- 
ración del propio Polo, como 
punto de estima (horario = lon- 
gitud, y altura — declinación), 
como el corrimiento de la recta 
de altura puede ser muy gran- 
de; Ellsworth ha ideado unas 
correcciones que permite trazar 
las tangentes al punto buscado. 

Otra prueba de la sencillez 
(que tanto propugna) de la Na- 
vegación astronómica es el in- 
geniosísimo cálculo previo de al- 
turas que no toma para puntos 
singulares, sino para el conjun- 
to de la ruta, referidos a mo- 
mentos aproximados de paso, 
que señala con los azimutes en 
el plano, dejando la curva pre- 
calculada de alturas referida a 
la hora. 

Dedicada la traducción al 
mundo hispano, conserva, sin 
embargo, su orientación excesi- 
vamente circunscrita a Norte- 
américa (cartografía, valor de 
declinación magnética, ejemplos, 
etcétera). 

Incluso en algún momento, 
como el mejor escribano, echa 
un borrón. Se reproduce como 
figura 89 el mapa de la que lla- 
ma variación (declinación mag- 
nética), que referido a 1935 pu- 
blicaba (fig. 52) la edición de 
1940, y la refiere a 1945, épo- 
ca en que, al menos en alguna 
zona, ha variado sensiblemente. 
Aparece, sin hacerse salvedad 
alguna, un método de detarmi- 
nación de la deriva y el viento, 
a base de tres marcaciones ra- 
dio, tan erróneo que, aún en las 
favorables condiciones de la fi- 


,gura, el error de cada una de 


ellas llega a multiplicarse por 
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seis en la dirección que se su-- 
pone realmente seguida, y esto» 
cuando, tal vez por su origen 
alemán, no se hace mención de! 
sistema de faros radio sol, que- 
precisan mucho las marcaciones,. - 
y, además, empleamos los espa- 

ñoles en nuestra ruta a Amérij-. 
ca, tan importante ¡era la his- 

pana en su destino a toda Eu-- 
ropa: 

Cuenta con glosarios de rnue-- 
ve páginas, con 185 voces, y cua-. 
tro de un centenar de abrevia-- 
turas, usadas en Navegación aé- 
rea, y utilísimos y abundantes 
programas de preguntas y ejer- 
cicios de cálculos, con sus solu-- 
ciones al final de cada capítulo.. 
En cambio, no trae nota biblio-. 
gráfica, como hacía la edición: 
inglesa de 1940. 

El final es de una gran ense-- 
ñanza: frente al aforismo de 
que el buen navegante debe des-- 
confiar de todo, 'a. excepción de: 
la vista del campo de aterriza- . 
je, da este otro: “Debe tener: 
pensado cuanto pueda ocurrir- 
y qué debe hacerse en cada. 
caso.” 

Lo que, por contraste, resul.. 
ta Una pena, es la traducción; 
más, teniendo en cuenta la grar 
aceptación que en 'América his- 
pana ha de tener el libro. Pa- 
semos por el empleo de ubicar: 
por situar, de énfasis por im- 
portancia, hasta de carreteo 
por rodar, o ¡lle montada: por 
subida, porque no encuentre tra- 
ducción a “spin” (barrena) y 
“stall” (pérdida); pero en el 
trazado de rectas de altuna lla-. 
ma “intercepto”, traducción di-- 
recta de “intercep”, al “corri- 
miento” por diferencia de altu-. 
ras, congruentes a las figuras: 
semejantes y contorno a la cur-- 
va de nivel, es demasiado. 

A fuerza de incongruencia,. 
el título de la figura 20 reza 
así: “Cómo: se distribuiría la luz: 
solar si el eje del mundo fuera: 
vertical (!).” Gracias a que el 
texto dice lo que quiere decir.. 
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El que se diga en la página 80 
que “El compás sólo indica la 
amplitud de un giro comparan- 
do su rumbo origina] con «el 
nuevo después que el compás ha 
.completado: una vuelta completa 
y hai quedado en reposo”, in- 
duce a grav2 error, sin perdón, 
porque en la edición inglesa el 
concepto es ej justo y exacto. 
Las frecuentes, hasta el abu- 


ESPANA 
Ejército, núm. 88, mayo 1947.—El 
futuro de la fortificación.—El oficial 
«como educador físico. — La defensiva 
en un medio urbano.—Posibilidades y 
fantasías de la guerra bacteriológica.— 
La guarnición de Madrid hace sesenta 
y cinco años.—Cuarteles: El del Gene- 
ral Contreras, en Tarragona.—La ame- 
tralladora rápida mod. 42, de 7,92 mm. 
, Rotura de piezas metálicas.—El desca- 
rrilamiento en los carros de combate. 
"Unidades de destructores de carros.— 
Información e ldeas y reflexiones.— 
Instrucción de los Estados Mayores 
tácticos y estratégicos combinados.—La 
formación del Real Cuerpo Acorazado. 
La Infantería en la guerra de monta- 
ña: Combate defensivo sin espíritu de 
.repliegue.—La educación física en el 
Ejército moderno.—Experiencias sobre 
“los obstáculos contra carros.—Los pla- 
nes alemanes para la invasión de la 
Gran Bretaña en 1940.—Evolución y 
revolución de la radio en el curso de 
"la segunda guerra mundial-—Identif- 
«cación de amigos o enemigos.—El “ra- 
dar' contra blancos terrestres.—La eco- 
-nomía de guerra del Japón.—Aviación 
ligera orgánica en las fuerzas de Tie- 
rra del Ejército americano.—Porvenir 
“inmediato de los cohetes de artillería. 
«Carros lanzallamas. —Cruzamiento e in- 
compatibilidades raciales de' lá especie 
caballar.—Demostración de las posibi- 
"lidades de la televisión a bordo de los 
. aviones. 


Revista General de Marina, mayo 
de 1947. — El sistema de navegación 
“Consol”.—-Inventario del almacén de 
«una galera.—Acotaciones.—Una infor- 
-mación.—Notas profesionales. — Histo- 
rias de la mar.—El marino que sirvió 
:a cuatro reyes.—Miscelánea.—Libros y 
- revistas. —Noticiario. 


Avión, núm. 16, junio 1947.—AÁnte 
el IV Concurso Nacional de Aeromo- 
delismo.—Noticias de todo el mundo. 
La Aviación ¡italiana después de la gue- 
rra.—Blackhurn. — Cohetes de despe- 
_gue.— Ambiente aeronáutico. — ¿Cómo 
.anda usted de retentiva?—¿Quiere us- 
ted volar en helicóptero?—Un invento 
español en el aeromodelismo: El auto- 
_giro (11). —Información nacional.—Or- 
ganización de la Aviación deportiva ar- 
gentina.—Lecciones de aeromodelismo. 
Aeromodelo con motor “KID”. —Repu- 
“blic “Sea-bee”.—Concursos de “Avión”. 
Escuela de Pilotos de “Avión” (X)— 
Yo vi nacer la Aviación española.— 
Disposiciones del Ministerio del Aire. 
Libros.—Cebolleo. 


Anales de Mecánica y Electricidad, 
«enero-febrera 1947.—Editorial.—La fa- 


? 


so, abreviaturas, al conservarse 
en inglés, debieran venir con su 
traducción; sin ella, difíciles de 
recordar, y, a vzces, difíciles de 
adivinar, E = tierra; GS = ve- 
locidad respecto ta] suelo; Tr = 
ruta; el abanico := fan; de una 
emisora de radio = FM, si bien 
alguna vez, de las ¡pocas en 
que se hace, llega a indicar que 
IC significa “índice de correc- 
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cilidad de mecanización.—Alto horno 
eléctrico.—Control de producción por 
lotes.—Notas técnicas. —Operaciones de 
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ción”, en vez de Corrección ín- 
dice, del sextante. ' 

Y esto nos duele más, porque 
precisam:nte en Navegación 
tiene nuestro léxico solera de 
siglos, de cuando precisamente 
al descubrir aquel Mundo y el 
que seguía más allá, hasta Fi- 
lipinas, portugueses y españo- 
leg éramos rnaestros ¿n e€sa 
asignatura. 
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